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INTRODUCCION  
 
 
El presente trabajo tiene como objeto el ser una guía para nuevos titulados o ingenieros de otras 
especialidades y dar a conocer la figura del perito, por estar considerada como un factor decisivo 
en el tratamiento del siniestro.  
Los avances tecnológicos que afectan tanto a la construcción de las embarcaciones como a sus 
equipos, requieren en caso de un siniestro, amplios conocimientos y una denotada experiencia 
para determinar el alcance de los daños. En estos casos es cuando se hace necesaria la 
colaboración de un perito de embarcaciones de recreo que actúan como representantes con la 
aseguradora en los aspectos técnicos y económicos constituyéndose en “sus ojos y oídos”.  
Debido a un incremento en el sector náutico de recreo, ha conllevado a un incremento constante 
del número de ciudadanos interesados en la navegación de recreo y , consecuentemente, un 
incremento en el número de siniestros en este tipo de embarcaciones. 
Se ha procedido a realizar un análisis de los siniestros durante un año con el objetivo de 
identificar los costes según la tipología y ocurrencia del daño.  
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1.-EL SEGURO.       
 
1.1.- ELEMENTOS PERSONALES DEL SEGURO  
 
El contrato de seguro es aquel por el que el asegurador se obliga, mediante el cobro de una 
prima y para el caso de que se produzca un evento cuyo riesgo es objeto de cobertura a 
indemnizar, dentro de los límites pactados, el daño producido al asegurado.  
 
Hasta aquí parece que en el contrato de seguro solamente intervienen el asegurado y el 
asegurador, pero además de estos intervienen también otros como los coaseguradores, los 
reaseguradores, el tomador del seguro, el beneficiario y el mediador de seguros.  
 
 
1.1.1.- Asegurador. 
 
Es la entidad que mediante la conclusión de un contrato o póliza de seguro, asume las 
consecuencias dañosas producidas por la ocurrencia de un evento cuyo riesgo es objeto de 
cobertura.  
 
Para poder operar como entidad aseguradora en España es necesario tener permiso del 
Ministerio de Economía y Hacienda y estar inscrita en el Registro Especial.  
 
 Las entidades nacionales deben tener forma societaria como Sociedad Anónima,  Sociedad 
Cooperativa, Sociedad Mutua a prima fija o a prima variable, Montepío o Mutualidad de Previsión 
Social. 
 
 Las entidades aseguradoras domiciliadas en el resto de países de la Unión Europea  pueden 
operar en España en régimen de Libre Prestación de Servicios, quedando sometidas al control 
de la autoridad competente en materia de seguros de su país de domicilio.  
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1.1.2.- El coasegurador  
 
Se denomina coaseguro a la concurrencia de dos o más aseguradores en la cobertura de un 
mismo riesgo.  
 
 Debido a los grandes valores sometidos a riesgo, es habitual que éste no pueda ser asumido por 
un solo asegurador y por esta razón aparece la figura del coaseguro, con el objeto de repartir el 
riesgo entre varios aseguradores.  
 
 Por tanto, en el coaseguro puede haber uno o varios contratos para cubrir un único  interés y 
riesgo asegurable a un mismo tiempo, es una conjunción de pólizas entre un tomador y varios 
aseguradores.  
 
Lo habitual es que exista un único contrato de seguro en el que aparecen las relaciones entre los 
aseguradores y con el asegurado. Se suele insertar en el contrato de seguro la cláusula de 
coaseguro y en ella se regulan las condiciones para la gestión del contrato entre coaseguradores 
y tomador y habitualmente es la compañía abridora o líder, que normalmente es la compañía que 
soporta un mayor porcentaje del riesgo, la que mantiene la relación con el tomador del seguro en 
representación de todas las compañías que participan en el contrato. 
 
Salvo pacto en contrario, cada coasegurador soporta únicamente una parte del riesgo y percibe 
una parte de la prima en la misma proporción, proporción que es conocida por el resto de 
participantes en el cuadro de coaseguro.  
 
 
1.1.3.- El reaseguro. 
 
Por el contrato de reaseguro el reasegurador se obliga a reparar, dentro de los límites  
establecidos en la Ley y en el contrato, la deuda que nace en el patrimonio del reasegurado a 
consecuencia de la obligación por este asumida como asegurador en un contrato de seguro.  
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Es un contrato de seguro para los aseguradores y es un instrumento técnico de compensación 
financiera para conseguir igualar los riesgos que componen la cartera de seguros de la entidad 
aseguradora mediante la cesión al reasegurador de la parte de riesgos que la aseguradora 
considere que en caso de producirse pueden hacerle perder su solvencia económica.  
 
Sin el reaseguro, no se hubiera podido desarrollar el seguro moderno, sobre todo el  seguro 
relacionado con los grandes riesgos que por su capital expuesto, no serían asumidos por las 
compañías de seguro directo ya que en caso de ocurrir un siniestro de importe elevado podría 
producir la quiebra de la entidad aseguradora y probablemente la del asegurado al no poder 
recibir este la indemnización debida por la quiebra del asegurador.  
 
La compañía que cede el riesgo, es decir el reasegurado, se llama "cedente" y los contratos de 
reaseguro se denominan "tratados".  
 
Los tratados pueden ser de tipo proporcional o no proporcional.  
 
En el tratado proporcional el reasegurador sigue a la cedente en todas las operaciones de  
seguro que esta realice, y lo hace en el porcentaje de participación establecido en el tratado.  
 
En los tratados no proporcionales tenemos el reaseguro de exceso de pérdida en el que el 
reasegurador participa en los siniestros de la cedente que superen una cantidad preestablecida y 
los de exceso de siniestralidad que transfieren al reasegurador la siniestralidad global de la 
cartera que supere un nivel establecido.  
 
Además del reaseguro por tratados tenemos el reaseguro facultativo que se utiliza para dar 
cobertura a riesgos individuales de especial consideración debido a la naturaleza del riesgo o a 
su tamaño.  
 
Se deben de negociar las condiciones concretas para cada riesgo. Es muy utilizado para 
asegurar riesgos como aviones, barcos, plataformas petrolíferas, oleoductos, obras de arte e 
incluso satélites y artefactos espaciales.  
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El asegurado no tiene relación directa con el reasegurador y no puede reclamar a éste el 
cumplimiento del contrato.  
 
 
1.1.4.- El asegurado  
 
Es el titular del interés sometido al riesgo. Es la persona que soporta un daño patrimonial con la 
ocurrencia del siniestro. La calidad de asegurado se tiene por la relación con el bien en riesgo y 
no por haber contratado y pagado la póliza de seguro.  
 
En una póliza de seguro de transporte de mercancías podemos encontrar varios asegurados 
mientras la mercancía está siendo transportada.  
 
 
1.1.5.-El tomador  
 
El tomador del seguro es la persona que la contrata el seguro. Tiene la obligación de  declarar al 
asegurador, de acuerdo con el cuestionario que éste le someta, todas las circunstancias por él 
conocidas que puedan influir en la valoración del riesgo. También debe comunicar al asegurador, 
tan pronto como le sea posible, todas las circunstancias que agraven el riesgo y sean de tal 
naturaleza que si hubieran sido conocidas por éste en el momento de la perfección del contrato 
no lo habría celebrado o lo habría concluido en condiciones más gravosas.  
 
Puede tomar el seguro por cuenta propia o por cuenta ajena. Si el tomador del seguro y el 
asegurado son personas distintas, las obligaciones y los deberes que derivan del contrato 
corresponden al tomador del seguro, salvo aquellos que por su especial naturaleza correspondan 
al asegurado. No obstante, el asegurador no podrá rechazar el cumplimento por parte del 
asegurado de las obligaciones y deberes que correspondan al tomador del seguro.  
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1.1.6.- El beneficiario  
 
Es la persona designada en la póliza por el asegurado o tomador como titular de los  derechos 
indemnizatorios que se establecen en el contrato. No es necesario que haya sufrido un daño 
económico con la ocurrencia del siniestro. Normalmente tiene una relación económica con el 
asegurado.  
 
 
1.1.7.- El mediador de seguros  
 
Es la persona que media en la relación entre el tomador y el asegurado con el asegurador. Si 
bien no es imprescindible su intervención para la formalización de una póliza de seguros si es 
interesante para el tomador y asegurado su intervención.  
 
Debe de ser un buen conocedor de los contratos de seguro.  
 
Hay dos tipos de mediadores, los agentes afectos y los corredores de seguros. Los  agentes 
afectos representan a la compañía de seguros con la que tengan contrato de agencia y 
distribuyen los contratos de seguro por cuenta de esta y únicamente pueden representar a una 
compañía de seguros, salvo para los ramos de seguro en que esta no trabaje. La compañía con 
la que el agente afecto tiene el contrato mercantil para la distribución de los contratos de seguro 
es responsable subsidiaria de los compromisos y actos que el agente realice en su nombre.  
 
El corredor de seguros representa al tomador y/o asegurado a los que asesora en la 
identificación de sus necesidades de seguro y en el modo de transferir sus riesgos. Es 
independiente de toda compañía y ofrece un asesoramiento profesional e imparcial.  
 
Las personas físicas que ejerzan la actividad de corredor de seguros y las que ejerzan la 
dirección técnica en una Sociedad de Correduría deberán estar en posesión del diploma de 
Mediador de Seguros Titulado.  
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En los seguros de transporte y riesgos industriales en general, es importante que el  tomador del 
seguro esté asesorado por un agente afecto o corredor de seguros, que tenga una amplia 
experiencia en la cobertura de grandes riesgos, capaz de ofrecer un asesoramiento 
especializado y eficaz en la colocación de los riesgos y en la tramitación de los siniestros.  
 
 
1.2.- CARACTERISTICAS Y ELEMENTOS DEL SEGURO DE EMBARCACIONES DE RECREO  
 
El seguro de embarcaciones de recreo debemos establecer que es un seguro  multirriesgo, en 
primer lugar es un seguro de responsabilidad civil de suscripción obligatoria, además es un 
seguro contra daños y como tal comparte las características de estos e incluso puede incluir una 
cobertura contra accidentes de los ocupantes, por tanto también es un seguro de personas.  
 
El contrato de seguro de embarcaciones de recreo se caracteriza por ser:  
 
Oneroso 
 
Por la existencia de un precio o prima.  
 
Aleatorio  
 
Ya que sus efectos dependen de un evento incierto.  
 
Formal  
 
El contrato de seguro debe de ser en forma escrita.  
 
De buena fe  
 
Al igual que lo deben ser todos los contratos según nuestro Código Civil y Código de Comercio.  
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Sinalagmático  
 
Por hacer nacer una obligación recíproca entre las partes. La obligación del asegurador a 
indemnizar no nace mientras no se haya cumplido la obligación del pago de la prima.  
 
De indemnización  
 
Es un contrato de indemnización estricta ya que la obligación del asegurador es la de reparar el 
daño patrimonial sufrido por el asegurado con ocasión del siniestro sin que esto pueda suponer 
enriquecimiento injusto para el asegurado.  
 
Quizás la característica más diferenciadora de una gran parte de los seguros de  embarcaciones 
de recreo respecto de los seguros de daños es la consideración de grandes riesgos según se 
establece en la Ley de Contrato de Seguro, en el Título IV, Artículo 107, en su redacción actual al 
haberse adaptado a las terceras directivas de la Comunidad Económica Europea.  
 
 
1.3.- ELEMENTOS FORMALES  
 
1.3.1.- La proposición de seguro. 
 
Es la oferta que el asegurador hace al asegurado que deberá contener las condiciones 
generales. Vincula a la aseguradora durante quince días en las condiciones que ha ofertado. No 
es vinculante para el tomador. Para que tenga vigencia debe ser realizada por escrito.  
 
El contenido de la póliza debe de corresponder con la proposición de seguro y si difiere,  el 
tomador del seguro tendrá un plazo de un mes desde que reciba la póliza para reclamar a la 
aseguradora para que corrija las diferencias existentes. Si no reclama dentro del plazo de un 
mes, se estará a lo dispuesto en la póliza  
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1.3.2.- La póliza. 
 
Es el documento que instrumenta el contrato, en el que se regulan las relaciones  contractuales 
entre el asegurado y el asegurador. Sin su existencia no puede existir el seguro. El Código de 
Comercio y la Ley de Contrato de Seguro así lo exigen. Debe de estar redactada de forma clara y 
sencilla y tener resaltadas las cláusulas limitativas, cuya vigencia está condicionada por la 
aceptación mediante firma del tomador o asegurado.  
 
Existen tres tipos de póliza en cuanto a la figura del asegurado, que pueden ser nominativas, a la 
orden y al portador.  
 
La póliza nominativa es la que garantiza o cubre a la persona en ella designada.  
 
La póliza a la orden es la que garantiza o cubre a la persona en cuyo favor se emite.  
 
La póliza al portador es la que garantiza a la persona que la posee.  
 
Pese al tratamiento unitario que la legislación da a la póliza, en la práctica se suele  dividir en dos 
partes condiciones particulares y condiciones generales, aunque en la práctica de mercado se 
hable de tres partes, separando las condiciones especiales de las condiciones particulares:  
 
 
1.3.3.- Las condiciones particulares.  
 
En ellas se incluyen los datos del riesgo concreto y debe contener las siguientes indicaciones:  
 
1) Nombre y apellidos o razón social de las partes contratantes y su domicilio, así como la 
designación del asegurado y en su caso beneficiario.  
 
2) El concepto en el cual se asegura.  
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3) Naturaleza del riesgo cubierto.  
 
4) Designación del objeto asegurado y de su situación.  
 
5) Suma asegurada y alcance de la cobertura.  
 
6) Importe de la prima e impuestos. 
 
7) Vencimiento de las primas, lugar y forma de pago.  
 
8) Duración del contrato, con expresión del día y la hora en que comienzan y terminan sus  
Efectos.  
 
9) Nombre del mediador que intervenga en el contrato. 
 
 
1.3.4.- Las condiciones generales. 
 
Reflejan el conjunto de principios básicos que establece el asegurador para regular todos los 
contratos de seguro del mismo ramo o modalidad. Suelen contener las normas  relativas a la 
extensión y objeto del seguro, riesgos excluidos con carácter general, forma de liquidación de 
siniestros, pago de indemnizaciones, jurisdicción, subrogación, etc.  
 
Las condiciones generales están sometidas a la vigilancia de la Administración Pública en los 
términos previstos por la Ley.  
 
No pueden contener cláusulas abusivas para el asegurado y si las contiene, no tendrán vigor.  
 
Suele ser un librillo que se adjunta a las condiciones particulares.  
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1.3.5.- Las condiciones especiales. 
 
No siempre existen en una póliza. Su misión es matizar o aclarar algunas de las condiciones 
establecidas en las condiciones particulares y generales. Puede incluir las franquicias o incluir 
riesgos excluidos en las condiciones generales.  
 
Las condiciones particulares y especiales prevalecen sobre las condiciones generales.  
 
Existen tres tipos de pólizas, nominativas, a la orden y al portador y su transferencia produce 
contra los aseguradores los mismos efectos que la cesión del mismo.  
 
 
1.4.- ELEMENTOS REALES  
 
1.4.1.- El interés asegurado. 
 
Se entiende por interés la relación de tipo económico que media entre una persona y una cosa y 
con motivo de la cual sufre un perjuicio en caso de daño en la cosa. Precisamente por razón de 
que el objeto del seguro es el interés y no la cosa misma, es por lo que es posible hacer distintos 
seguros sobre una misma cosa, siempre que estén realizados por distintos intereses en relación 
con ella.  
 
En un transporte de mercancías, el propietario puede asegurarla contra los daños que pueda 
sufrir durante el transporte y el transportista la puede asegurar por su interés de que en caso de 
siniestro no sufra daño su patrimonio por reclamación del propietario, y ello no supone una 
duplicidad de seguro.  
 
Para ser asegurable, el interés debe reunir varias características. Debe tener un contenido 
económico valorable y además tratarse de un interés legítimo.  
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1.4.2.- El valor asegurado.  
 
Es el importe económico del interés asegurable, es decir es el valor en que el asegurado tasa su 
interés en el momento de contratar la póliza. Suele coincidir con el valor real de la cosa 
asegurada, aunque hay veces que es difícil precisar su valor.  
 
La suma o valor asegurado es una declaración unilateral del tomador del seguro que no vincula a 
la aseguradora y sirve como base para el cálculo de la prima y como límite máximo de 
indemnización para cada siniestro.  
 
Cuando el valor asegurado coincide con el valor real de la cosa asegurada estamos ante un 
seguro pleno. Cuando no coincide pueden darse dos cosos, el infraseguro y el sobreseguro.  
 
Infraseguro se produce cuando el valor asegurado es inferior al valor real del bien, y en este caso 
se produce un seguro parcial que dará lugar a la aplicación de la "regla proporcional" en la 
indemnización de siniestros.  
 
La regla proporcional consiste en que la aseguradora indemniza el daño en la misma proporción 
que la existente entre el valor asegurado y el valor del interés.  
 
Es decir que si el valor asegurado no alcanza a cubrir el valor real, el asegurado es propio 
asegurador de diferencia y concurre con el asegurador en el pago del siniestro.  
 
En ocasiones es posible pactar en el contrato la no aplicación de la regla proporcional, es lo que 
se denomina "a primer riesgo", por el cual la aseguradora paga hasta el límite del capital 
asegurado sin atender al valor del siniestro en el momento anterior a producirse.  
 
Sobreseguro se produce cuando el valor asegurado es superior al valor real del bien asegurado y 
en esta circunstancia, en caso de siniestro el pagará el valor real y no el valor asegurado.  
 
Si el sobreseguro se produce por mala fe del tomador del seguro, el contrato será nulo y la 
aseguradora podrá retener las primas vencidas y las del periodo en curso.  
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Cuando se aseguran bienes de difícil valoración como obras de arte o antigüedades, o con un 
valor sujeto a fluctuación como barcos o aviones, se puede recurrir a un valor pactado o estimado 
que es un valor asumido y acordado por las partes y por tanto será indiscutible y no permitirá la 
aplicación de la regla proporcional.  
 
 
1.4.5.- El riesgo. 
 
El riesgo se puede definir como la posibilidad de que ocurra un siniestro. Esta posibilidad de que 
ocurra un daño para el patrimonio del asegurado es la que le motiva a contratar un seguro y de 
esta forma desplazar el riesgo a la aseguradora.  
 
La existencia del riesgo es fundamental para la vigencia del contrato de seguro y si cuando se 
concierta el contrato el siniestro ya ha ocurrido o es imposible que suceda, el contrato será nulo.  
 
El riesgo debe de estar basado en los principios de incertidumbre y aleatoriedad, es decir que no 
se sabe si va a ocurrir o no va a ocurrir ni cuando va a ocurrir. Y debe ser fortuito, es decir ajeno 
a la voluntad de las partes contratantes.  
 
 
1.4.6.- La causalidad. 
 
En el contrato de seguro el daño es condición de la indemnización y las partes delimitan cuales 
de las causas que pueden originar el daño son objeto de cobertura en la póliza de seguro y 
cuales están excluidas.  
 
Para que el asegurador tenga obligación de pagar un determinado daño es necesario que la 
causa del mismo sea uno de los riesgos cubiertos por la póliza.  
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1.4.7.- La prima. 
 
La prima es el importe económico pagado por el tomador del seguro al asegurador a cambio de 
que este asuma las consecuencias económicas que puedan aparecer por la ocurrencia de los 
riesgos cubiertos en el contrato.  
 
El pago de la prima es la obligación principal del tomador, en términos generales, mientras el 
tomador no haya abonado la prima no se puede hablar de cobertura, ahora bien si el asegurador 
acepta un diferimiento de su pago, el contrato tendrá vigor desde su firma.  
 
Si en el contrato no se especifica nada en contrario, la prima se hará efectiva en el domicilio del 
tomador del seguro.  
 
El importe de la prima es indivisible e invariable. Es indivisible con independencia de que se 
pueda fraccionar su pago y se debe en su totalidad al asegurador en cuanto este haya 
comenzado a sumir el riesgo, incluso aunque el bien asegurado se pierda por una causa no 
cubierta en la póliza. Es invariable durante la vigencia del contrato siempre que en el mismo no 
se hayan previsto las circunstancias que de producirse harían variar la prima.  
 
El importe de la prima se basa en varios aspectos de los que podríamos resaltar el capital 
asegurado, a mayor capital asegurado mayor prima, a la duración del riesgo, no es igual una 
póliza por un viaje que una póliza anual, a los riesgos cubiertos considerando su probabilidad de 
ocurrencia y a la intensidad de los daños que pueden producir, a la naturaleza de los riesgos a 
asegurar y al ámbito geográfico objeto de seguro.  
 
Su cálculo se basa en la experiencia técnica del asegurador en la cobertura de los riesgos  
Objeto del seguro.  
 
Existen un gran número de tipos de prima pero por su interés en la mejor comprensión  
de este concepto, vamos a comentar los siguientes:  
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1.4.7.1.- Prima pura o de riesgo.  
 
Es el importe del coste real que el asegurador considera que tiene el riesgo. Se obtiene de 
aplicar los principios actuariales al capital asegurado.  
 
 
1.4.7.2.- Prima neta o comercial.  
 
También llamada prima bruta. Se obtiene añadiendo a la prima pura los gastos comerciales o de 
producción como comisiones sobre primas, los gastos de gestión como son los de personal y los 
operativos de las entidades aseguradoras, los gastos de coaseguro y reaseguro para la 
distribución de los riesgos y el recargo comercial por el beneficio lógico esperado.  
 
 
1.4.7.3.- Prima total o final.   
 
Se obtiene añadiendo a la prima neta los impuestos legales correspondientes.  
 
 
1.4.8.- La franquicia. 
 
Es la cantidad por la cual el asegurado es propio asegurador de sus riesgos y que en caso de 
siniestro, soportará con sus medios la parte de los daños que le corresponda.  
 
La franquicia se establece para que el asegurado tenga un interés en evitar el siniestro al tener 
un interés económico en que no se produzca.  
 
La inclusión de franquicias tiene una incidencia directa en la prima del seguro ya que además de 
hacer participe al asegurado en las consecuencias económicas de los siniestros, evita que los 
siniestros con importe inferior al importe de la franquicia sean tramitados por el asegurador, con 
el consiguiente ahorro para la aseguradora de los gastos de gestión de estos siniestros, lo que 
en lógica debe de reflejarse en la prima.  
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1.4.8.1.- Franquicia fija.  
 
Es una cantidad fija o un porcentaje fijo del capital asegurado a partir de la cual el asegurador se 
hace responsable de las consecuencias económicas del siniestro.  
 
 
1.4.8.2.- Franquicia porcentual. 
 
Es un porcentaje fijo del capital asegurado o del importe del siniestro a partir de la cual el 
asegurador se hace responsable de las consecuencias económicas del siniestro.  
 
 
1.4.8.3.- Franquicia temporal. 
 
Es aquella que establece que para que los daños sufridos por la cosa asegurada tengan amparo 
en el contrato de seguro, estos tengan que producirse con una duración superior al tiempo 
establecido como franquicia.  
 
 
1.5.- EL SEGURO OBLIGATORIO EN LAS EMBARCACIONES DE RECREO.  
 
Desde el 1 de julio de 1999, es obligatorio disponer de un seguro de responsabilidad civil para las 
embarcaciones de recreo, incluyendo las motos náuticas, según aparece regulado en el RD 
607/1999, de 16 de abril.  
 
El seguro obligatorio tiene por objeto cubrir la responsabilidad civil derivada de los daños 
materiales y personales, así como perjuicios que sean consecuencia de ellos, que por culpa o 
negligencia se causen a terceros, al puerto o a las instalaciones marítimas, como consecuencia 
de colisión, abordaje y, con carácter general, por los demás hechos derivados del uso de 
embarcaciones en las aguas marítimas españolas, así como por los esquiadores y objetos que 
éstas remolquen en la mar.  
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El ámbito subjetivo del seguro obligatorio abarca:  
 
– Los navieros o propietarios de embarcaciones de recreo o deportivas 
 
– Las personas debidamente autorizadas por el propietario que patroneen las mismas  
 
– Las personas que les secunden en su gobierno y los esquiadores que puedan 
arrastrarla  embarcación. 
 
 
1.5.1.- Legislación relativa al seguro obligatorio de embarcaciones de recreo  
 
Para conocer la regulación legal del seguro de embarcaciones de recreo, tendremos que estar, 
básicamente, a lo que establecen, por un lado de forma genérica la Ley 50/1980, de 8 de 
octubre, de contrato de seguro, así como a las siguientes disposiciones que lo regulan 
específicamente:  
 
Ley 27/1992 de 24 de noviembre, de puertos del estado y de la marina mercante.  
 
Real Decreto 607/1999, de 16 de abril, por el que se aprueba el reglamento del seguro de 
responsabilidad civil de suscripción obligatoria para embarcaciones de recreo o deportivas.  
 
 
1.5.2.- Qué se entiende por embarcación de recreo. 
 
Se consideran embarcaciones de recreo aquellas de todo tipo, con independencia del medio de 
propulsión, que tengan eslora de casco comprendida entre 2.5 y 24 metros, proyectadas y 
destinadas para fines recreativos y deportivos, y que no transporten más de 12 pasajeros.  
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1.5.2.1.- Documentación necesaria para el gobierno de una embarcación de recreo  
 
1) Relativa a los tripulantes:  
 
– La titulación que acredita la aptitud para el gobierno de una embarcación. 
 
2) Relativa a la embarcación:  
 
– Abanderamiento, Matrícula y Registro. 
 
– La Patente de Navegación. 
 
– La licencia de navegación o rol, debidamente despachado.  
 
– El certificado de navegabilidad que acredite haber realizado las inspecciones y  
                  reconocimientos correspondientes.  
 
– La póliza de seguro. 
 
 
1.6.- LEY 50/1980  CONTRATO DEL SEGURO. 
 
 (ANEXO 1)  
 
 
1.7.- REAL DECRETO 607/1999.  
 
(ANEXO 2).  
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1.8.- CONDICIONES GENERALES DEL SEGURO DE EMBARCACIONES DE RECREO. 
 
(ANEXO 3). 
 
 
1.9.- CONDICIONES DEL SEGURO DE EMBARCACIONES DE RECREO (CATALANA 
OCCIDENTE). 
 
 
 (ANEXO 4).  
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2.- DEONTOLOGIA PROFESIONAL 
 
Antes de exponer la problemática de la deontología en una profesión como la de perito tasador, 
consideramos necesario establecer claramente el significado de la figura del perito.  
 
Aunque no se trate de un contenido propio de este tema, se define la figura del perito y la 
importancia de su función, antes de detallar las normas deontológica que rigen su proceder.  
 
Se puede definir la deontología como "El conjunto de normas éticas que regulan el comportamiento 
profesional".  
 
Otra definición es "Tratado de deberes o normas de comportamiento, referidas a un campo 
específico".  
 
Etimológicamente sus raíces griegas nos dan el significado de "Ciencia o Tratado de los Deberes".  
 
Este conjunto de normas puede estar recogido en los Códigos Deontológicos de las Asociaciones 
o Colegios Profesionales, con mayor o menor detalle, pero siempre son un mecanismo que las 
profesiones establecen en su propio interés y el de sus clientes, para la defensa y cuidado del 
prestigio de su actividad profesional y de su profesión.  
 
Observar el cumplimiento de estas normas dignifica a la profesión y siempre se traduce en una 
mejora del servicio a los clientes y una mejor imagen y credibilidad ante ellos.  
 
Independientemente de lo establecido en la Ley 1/2000, referente a la actuación del perito, existe 
el Código Deontológico de la Asociación de Peritos de Seguros y Comisarios de Averías, aprobado 
por Asamblea General el 4 de Noviembre de 2000. 
  
Este Código es el que utilizaremos, por su claridad y profundidad como base para desarrollar este 
tema.  
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2.1. - EL PERITO DE SEGUROS  
 
La ley 30/1995 de 8 de Noviembre de Ordenación y Supervisión de los Seguros Privados, en su 
Disposición Adicional Quinta, se refiere a los peritos en su punto 1, de la siguiente forma:  
 
"Son Peritos de Seguros quienes dictaminan sobre las causas del siniestro, la valoración de los 
daños y las demás circunstancias que influyan en la determinación de la indemnización derivada de 
un Contrato de Seguro y formulan la propuesta de importe líquido de indemnización".  
 
Por otro lado la Ley de Contrato de Seguro 50/80 en su artículo 38 define la figura del perito de 
Seguros como un "Perito-Componedor" con una intervención obligada que resulta imprescindible 
para la pervivencia de los derechos.  
 
Solo se prescinde de la posibilidad de su actuación si se llega por la vía normal a un acuerdo 
mutuo entre las partes.  
 
 
2.2.- LA VALORACION DE DAÑOS. 
 
La valoración de daños no es una operación que se centre exclusivamente en una estimación de 
orden cuantitativo.  
 
Exige contemplar la naturaleza de la relación jurídica (el contrato de seguro) como principal 
garante de los derechos y obligaciones del asegurado y de la aseguradora.  
 
Constituye la actividad, más delicada y al mismo tiempo más en consonancia con la función del 
perito  
 
Se debe basar, consecuentemente en dos aspectos:  
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 -Un exacto conocimiento de los antecedentes en cuanto al cumplimiento  
  de los deberes recayentes sobre el tomador del seguro o del  
  asegurado.  
 -Unos conocimientos que permitan establecer un valor de lo realmente  
  afectado por el riesgo contratado.  
 
En este punto los peritos no solo debemos mantener un criterio estrictamente técnico, sino que 
debemos estar imbuidos de un sentimiento de lo justo.  
 
Es preciso tener siempre presente que, en los seguros la Suma Asegurada representa el límite 
máximo de indemnización a pagar por el Asegurador en cada siniestro (Artículo 27) y en modo 
alguno el seguro puede ser objeto de enriquecimiento injusto.  
 
 
2.2.1.- La valoración de daños en la intervención judicial.  
 
Si la valoración de daños o dictamen debe ser emitido por un perito designado judicialmente, es 
preciso considerar los preceptos establecidos en la Ley 1/2000 ( L.E.C. o Ley de Enjuiciamiento 
Civil).  
 
El tratamiento de la figura del perito , sus deberes y obligaciones no los vamos a detallar ahora, 
siendo recogido de forma amplia en el tema: Actuación del perito ante el juzgado.  
 
Exclusivamente citaremos aquí las características que deben reunir los dictámenes periciales de 
acuerdo con lo reflejado en los artículos 335 a 352 de la L.E.C.  
 
Es preciso resaltar la consideración de auténticos medios de prueba de los Dictámenes Periciales, 
siendo en muchos casos el único y decisivo elemento para lograr una sentencia favorable que 
ampare los intereses de la compañía aseguradora o nuestro cliente en general, por lo que es 
imprescindible que los informes o dictámenes contengan los siguientes elementos de juicio:  
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1º.- Determinación de la causa del siniestro: Ofreciendo detalles claros y concisos sobre su origen 
y circunstancias. En la determinación de la causa no deben ser utilizadas nunca adverbios como 
"probable"o "posiblemente" ya que desvirtúan la fuerza probatoria del dictamen emitido.  
 
2º.- Determinación del causante del siniestro: Debiendo verificar personalmente su condición de 
propietario o arrendatario, así como sus datos personales de identificación y de la posible 
existencia de un seguro particular o comunitario. Estos datos son esenciales para garantizar la 
efectividad de los emplazamientos para el inicio de las acciones judiciales oportunas y la viabilidad 
del resultado.  
 
3º.- La valoración del resultado dañoso: Cuantificando en todo caso, tanto la totalidad de los daños 
existentes en el momento de su valoración como la posibilidad de que estos se incrementen en el 
caso de las averías que no hayan sido reparadas.  
 
4º.- Las reparaciones necesarias: Tendentes a la subsanación de la avería productora, con la 
valoración aproximada o relativa ( término de la L.E.C. ) del coste de las mismas.  
 
5º.- Reportaje fotográfico: Que facilite notablemente la ubicación especial y valorativa al Tribunal.  
 
 
2.4.- PERFIL DEL PERITO 
 
2.4.1.- REQUISITOS ETICOS Y PERSONALES. 
 
La actuación del perito debe transmitir una imagen de independencia,  integridad, objetividad y 
capacidad; conceptos básicos de los que un perito no debe apartarse nunca.  
 
Cualidades personales: 
 
– Independencia: Desarrollar su labor con libertad  sin admitir influencias. 
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– Integridad: Desarrollar su actividad con rectitud, diligencia, honestidad, respeto a la 
legalidad, lealtad con el cliente y atendiendo al marco de incompatibilidades que pueda 
establecer cada circunstancia.  
– Dignidad: Actuar con honor, guardando el respeto debido a su profesión, al mandante y 
a sus colegas.  
– Objetividad: Actuar con arreglo a su leal saber y entender, de acuerdo con sus 
conocimientos específicos, prescindiendo de criterios subjetivos.  
– Capacidad y preparación: Se aceptarán aquellos trabajos para los que se posea la 
capacidad y formación adecuada,  actualizándola de forma permanente.  
– Compromiso Social: Contribuir al cumplimiento de la función del seguro en la 
Comunidad: la solidaridad, la prevención y su aplicación actualizada.  
 
Cualidades físicas: 
 
–  Buena agudeza visual (natural o corregida). 
–  Percepción cromática. 
–  Ausencia de impedimentos físicos para utilizar escaleras y andamios, introducirse en 
pequeños espacios y pasar por pequeñas aberturas. 
– No padecer vértigo ni claustrofobia. 
 
Cualidades Psíquicas:  
 
– Equilibrio psicológico. Preparación para mantener discusiones con puntos de vista 
diametralmente opuestos al suyo. Habilidad para evitar enfrentamientos. 
– Disponibilidad para viajar de inmediato sin la premisa de una perfecta planificación. 
– Espíritu crítico y observador. Predominio de la educación sobre la intuición. 
–  Capacidad para escuchar. 
– Facultad de discernir, con objeto de  sus conclusiones en hechos, no en opiniones. 
– Serenidad para no anticipar juicios de opinión. 
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– Mente abierta a nuevos métodos y sistemas, bajo el convencimiento de la necesidad de 
una formación permanente. 
– Saber separar la relación personal de la profesional. 
– Firmeza para mantener una decisión resistiendo presiones externas, cuando se ha 
adoptado tras un minucioso planteamiento, analizando exhaustivamente las causas del 
problema y se encuentra basada en criterios objetivos. 
–  Flexibilidad para aceptar un criterio diferente, si se demuestra mejor fundado que el 
suyo. 
 
Todas estas cualidades, muy rigurosas por cierto, que debe reunir el perito no serían suficientes si la 
empresa que lo emplease no contase, ella misma, con las características de solvencia, 
independencia, honorabilidad etc.  
 
 
2.4.2.- EXIGENCIAS FORMATIVAS 
 
La formación para un perito e algo permanente. No puede permitirse quedar desfasado en 
relación a las técnicas y materiales que sirven para producir los bienes o servicios que 
inspecciona, ya que, de lo contrario, no podría hacer su trabajo. 
 
Cuando un Perito desconoce la materia o el campo en el que se mueve, este hecho es 
rápidamente percibido por todos los circundantes, quedando en evidencia, tanto él mismo, como 
la empresa a la que presta sus servicios.  
 
Las tecnologías son cambiantes, evolucionan de forma constante y el perito debe estar 
permanentemente “al día”.  
 
Para estar permanentemente “al día” , no es suficiente la experiencia que el trabajo diario 
proporciona, es preciso conocer las variaciones que se producen en las sucesivas revisiones de 
las Normas de uso más frecuente, los cambios en las reglamentaciones o disposiciones oficiales 
que más directamente afecten a su trabajo, los nuevos equipos que aparecen en el mercado, las  
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nuevas técnicas de ensayo, etc. Un perito  es un asiduo a las Ferias Industriales, a las revistas 
técnicas, a nuevas publicaciones, y en fin, a todo aquello que satisfaga su curiosidad y su avidez 
por saber.  
 
-Formación básica:  
 
–  Ingeniería Técnica o superior, dependiendo de las funciones a desarrollar. 
 
-Formación especializada 
 
–  Materiales metálicos y no metálicos. 
– Sistemas constructivos 
– Soldadura 
–  Metalurgia 
–  Defectología 
–  Ensayos Destructivos y No Destructivos. 
–  Pruebas 
–  Metrología 
–  Electricidad 
–  Preparación de informes. 
 
 
2.5.- Secreto profesional.  
 
a) El asociado de APCAS mantendrá el secreto profesional respecto a la información obtenida en 
el ejercicio de su profesión, salvo que se refiera a hechos o actos constitutivos de delito o haya 
sido dispensado por el mandante o sus herederos.  
 
b) El secreto profesional se mantendrá aún después de haber cesado a prestación de servicios.  
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c) El secreto profesional comprende toda información a la que, con motivo de su actuación, haya 
tenido acceso, provenga del cliente o de otros colegas.  
 
d) Se extiende a cuantos asuntos conozca el asociado por trabajar en colaboración con otros 
profesionales y ampara cualquier sistema o medio de comunicación a través del cual se hayan 
conocido.  
 
e) El asociado de APCAS no estará obligado a hacer manifestaciones o declaraciones referentes 
a los hechos de que haya tenido conocimiento por razón de su trabajo profesional.  
 
f) El asociado no usará en beneficio propio la información obtenida en el ejercicio de su labor 
profesional.  
 
 
2.6.- Relaciones con los clientes.  
 
a) El asociado informará al mandante puntualmente, con absoluta transparencia, de sus 
conclusiones, sin omitir las que pudieran serle desfavorables.  
 
b) El asociado deberá poner en conocimiento del mandante su opinión razonada sobre el 
resultado normalmente previsible de su labor y, en su caso y cuando sea posible, el coste 
aproximado.  
 
c) Así mismo, informará , en su caso, de la desproporción del costo existente entre su 
intervención y el resultado que previsiblemente pueda obtenerse.  
 
d)Debe atender los servicios solicitados con la máxima competencia y salvaguardando los 
intereses del mandante. 
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e) No aceptará encargo alguno para el que no esté capacitado en función de sus conocimientos o 
que no pueda atender debidamente.  
 
f) Cesará en su intervención cuando su mandante no colabore en el desarrollo de su labor o 
establezca dificultades impropias para su correcto ejercicio. De todo ello, dejará constancia 
fehaciente.  
 
g) Tiene la obligación de informar al mandante de todas aquellas situaciones que puedan afectar a 
su independencia, como relaciones familiares, de amistad, económicas o financieras con la parte 
contraria a sus representantes.  
 
h) No aceptará el encargo de asunto alguno cuyos intereses fuesen contrapuestos con otro en el 
que esté interviniendo. En caso de duda consultará con su mandante. 
 
i) Es contrario a la ética profesional que dos compañeros de despacho acepten intervenir en el 
mismo asunto actuando para las partes en conflicto.  
 
j) No obstante, el asociado de APCAS, podrá actuar en interés de todas las partes si fuese 
aceptada por éstas su participación.  
 
k) No es aconsejable aceptar encargos profesionales que impliquen actuaciones contra un 
anterior mandante, salvo que haya transcurrido un tiempo razonable y que la información de la que 
disponga sobre su anterior mandante no pueda ser utilizada.  
 
l) Deberá restituir los documentos que el mandante le hubiese entregado para la mejor ejecución 
de su gestión cuando le sean requeridos por aquél.  
 
m) Si los citados documentos fuesen, en todo o en parte, garantía para apoyar su dictamen, el 
asociado a APCAS, podrá salvaguardarlos mediante la entrega de copia de los mismos, y el 
receptor firme el recibí; en caso de no firmar dicho recibí, deberá requerir la intervención de un 
notario.  
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n) El asociado limitará su actuación a la gestión en concreto para la que se le han solicitado sus 
servicios, omitiendo opiniones ajenas al objeto de la gestión encomendada.  
 
 
2.7.- Relaciones con los colegas.  
 
a) Es obligación de todos los asociados de APCAS, mantener el prestigio de la profesión para lo 
cual, actuando conforme a las normas de este Código, las relaciones con los colegas se 
fundamentarán en el respeto y la cooperación recíproca.  
 
b) Orientarán y aconsejarán a los colegas de reciente incorporación a la profesión, cuando les 
fuese solicitado por los mismos y, aún si no lo fuesen, cuando sea necesario para evitar que resulte 
dañado el interés justo y legítimo de un mandante, velando, en consecuencia, por el prestigio de la 
profesión. 
  
c) El asociado que pretenda ejercitar una acción judicial contra otro colega, no asociado, deberá 
comunicarlo previamente a la Comisión Ejecutiva Nacional por si esta considera oportuno realizar 
una labor de mediación.  
 
d) Sin perjuicio de su obligación de defender la labor desarrollada, conforme a los principios de 
este Código, de denunciar las infracciones a las normas del mismo, o de testificar con veracidad, 
los Asociados de APCAS no desacreditarán de ningún modo, personal o profesionalmente a otro s 
colegas.  
 
e) No permitirá ningún tipo de acción contra sus colegas que supongan descrédito, falta de respeto 
o perturben los principios de actuación recogidos en este Código. Los asociados están obligados a 
prevenir, o impedir, si es posible, dichos actos, sobre todo, si provienen de su cliente.  
 
f) No realizarán prácticas de competencia desleal o ilícita y denunciarán a aquellos que las realicen.  
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g) Se abstendrán de entregar a sus respectivos clientes los originales de las cartas, 
comunicaciones o notas que reciban del profesional que actúe por la otra parte. Toda información 
que reciban del perito de seguros de actúe de parte y que afecte al hecho que está investigando y 
valorando, independientemente del conducto por el que la reciba, no será considerada 
confidencial.  
 
h)Los asociados de Apcas, intercambiarán la información que obre en su poder cuando, con 
ocasión de un trabajo, concurra con otros    profesionales, al objeto de conseguir la máxima 
veracidad y eficacia. Todo ello, sin perjuicio del cumplimiento de las normas de este Código 
respecto al secreto profesional.  
 
i) Las discrepancias o las contradicciones entre colegas que actúen en el mismo caso se 
resolverán, si es posible, mediante el contraste de puntos de vista, antes de elevar las 
conclusiones a definitivas. En cualquier caso, esta práctica se desarrollará con respeto, cortesía, 
honestidad y objetividad.  
 
j) El Asociado de APCAS que por circunstancias sobrevenidas y de conformidad con el mandante 
abandonase un caso está obligado a facilitar cuanta información o documentación poseyera hasta 
aquel momento, mediante el correspondiente recibo.  
 
k) No sustituirá a ningún colega sin obtener del mandante la autorización del sustituido.  
 
l) No interferirán en el caso encargado a un colega, salvo que el cliente acuda voluntariamente y 
por escrito solicitando sus servicios, en cuyo caso, el asociado deberá comunicarlo al colega o no 
aceptar el encargo.  
 
m) Los Asociados de APCAS que, con motivo de su trabajo y en el contexto del mismo, encuentren 
alguna circunstancia que por su especificidad no quede dentro de su campo de conocimientos, 
deberá requerir la colaboración de un experto en dicha materia.  
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n) Los Asociados de APCAS encargados por las Entidades Aseguradoras de la coordinación o 
control de otros colegas,    mantendrán una actitud de respeto hacia los mismos. Sin perjuicio de 
ejercer las funciones de revisión que le fuesen encomendadas, se abstendrán de emitir juicios de 
valor públicos, debiendo tratar Conil interesado las diferencias que hubiere respecto de su trabajo.  
 
 
2.8.- RESPONSABILIDAD PERICIAL. 
 
Responsabilidad: Obligación moral que se tiene a consecuencia de haber cometido una falta. 
 
La responsabilidad pericial puede ser civil o penal.  
 
  -Si la omisión de un delito acarrea un daño, el responsable responde civilmente, 
  reparando el daño.  
  -Si la conducta ilícita no es delito y hay un daño, solo responderá civilmente.  
 
 
2.8.1.- PENAL 
 
  -Realización de una conducta recogida como delito por la ley 
  -Debe reunir los requisitos de voluntariedad y antijuricidad.  
  -Impone a los responsables la consecuencia jurídica: la pena. 
 
En un delito será la conducta dolosa: estafa o cualquier acto delictivo para su beneficio o el de 
terceros. 
 
 
2.8.2.- CIVIL 
 
El perito como otro profesional, queda sometido a R.C. Profesional derivada a su actividad:  
 
  -Incurriendo a errores 
  -Cometiendo omisiones o descuidos involuntario.  
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  -Que causen daños o perjuicios a su cliente 
 
La R.C. del perito se enmarca en la obligación de cumplimiento efectivo e idóneo de un contrato 
de prestación de servicios. (Artículo 1.544 Código Civil, CC 
 
Para que nazca la R.C. Deben concurrir en la conducta del perito cuatro elementos:  
 
  -Acción u omisión. 
  -Culpa. 
  -Daño. 
  -Nexo casual. 
 
-Acción u omisión: Realizar un acto profesional erróneo, negligente, descuidado, improcedente, o 
bien, incurrir en una conducta omisiva. No realización de lo que estaba obligado a asumir el 
encargo profesional. 
 
-Culpa: La negligencia por acción u omisión , debe ser culpable aunque no sean voluntarios o 
queridos, si reprochables civilmente por dejación de sus obligaciones. 
El perito ha hecho mal el encargo o bien no ha realizado su compromiso, vulnerando:  
 
 -La ley Artis: Normas o reglas que regulan la profesión.  
 -Las condiciones o plazo a los que se comprometió con su cliente. 
 
-Daño: La conducta negligente del perito incurriendo en culpa tiene que provocar un daño o 
perjuicio patrimonial al cliente. El daño debe ser real, efectivo y cuantificable económicamente. 
 
-Nexo casual: Existencia de una vinculación directa entre el daño o perjuicio del cliente y una 
conducta activa u omisiva del perito. 
 
Solo con la concurrencia de estos cuatro elementos nace la R.C para el profesional de la pericia. 
Con un plazo de prescripción de 15 años (artículo 1.964 de CC. 
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El prejuiciado o cliente debe probar  la existencia de los cuatro elementos:  
 
  -Acreditar la existencia del encargo. 
  -La no realización o realización defectuosa. 
  -Nexo causal entre actuación profesional y daño o perjuicio.  
  -Cuantificación patrimonial de esos daños o perjuicios. 
 
Los errores  más habituales para los peritos son:  
 
  -Defectuosa valoración o estimación. 
  -Defectuosa conclusión respecto a aquello que se somete a dictamen. 
 
La amplitud y complejidad de los campos en que se interviene el perito le hacen vulnerable a 
sufrir errores, por lo tanto es muy aconsejable el poseer un Seguro de Responsabilidad  Civil. 
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3.- ATRAQUE y AMARRE 
 
 
3.1.- ATRAQUE 
 
Este punto trata el tema del atraque y amarre desde el punto de vista de posibles daños al 
realizar  
 
Aparte de usar la propia ancla de la embarcación, o varar, hay seis métodos básicos de atracar o 
amarrar, con muchas variaciones posibles. 
 
 
1. Bornear en una boya o una cadena permanentemente fondeada. 
2. Quedarse fijo entre dos boyas o pilotes. 
3. Con amarras a tierra por popa y la proa afirmada a una boya, o mediante el ancla y línea 
de fondeo de la embarcación.. 
4. En una grada o pantalán de un puerto deportivo. 
5. Abarloado a otra embarcación. 
6. En un muelle de carga, dique o plataforma. 
 
 
3.1.1.- Borneo. Los mejores fondeos de borneo sostienen un barco en  agua profunda en todo 
momento. En ensenadas estrechas, cuando el viento sopla en cierta dirección, muchas 
embarcaciones acaban colisionando con el fondo dañando la obra viva, al derivar con la corriente 
de la marea baja. Hoy día que hay tanta falta de espacio se usan frecuentemente fondeos a 
media marea. 
 
 
3.1.2.-Entre pilotes. Se encuentran frecuentemente amarres de proa a popa entre pilotes. 
Chocar contra una boya en la aproximación normalmente no causa daños pero es necesario un 
gran cuidado cuando se acerque a un pilote para pasar una amarra. 
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3.1.3.-De popa. En muchos puertos europeos, los yates están obligados a amarrar como entre  
perpendiculares al muelle de carga o pantalán. Amarrar de popa supone poner especial atención  
para no dañar el sistema propulsivo al colisionar contra el muelle o algún elemento de amarre 
(Figura 1). 
            Figura 1 
3.1.4.- Amarres de un puerto deportivo. Aunque similar a lo anterior, entrar en el amarre de un 
puerto deportivo es propenso a sufrir colisiones contra los pantalanes, pasarelas o 
embarcaciones, ya que normalmente se llega de proa. Un par de amarras que salen de la proa 
hacia el espigón principal, con otras dos similares en la popa que llevan a unos pilotes, 
mantienen la embarcación  firme y libre de abrasión. Las averías más frecuentes se producen en 
las amuras y costados (en obra muerta). 
 
 
3.1.5.-Abarloados. Cuando se amarra al costado de otra embarcación (Figura 2). Las amarras 
de través y los largos de popa mantienen el barco firme y libre de abrasión entre los cascos. Las 
averías que suelen presentar son leves por fricción en su obra muerta. 
 
 
      Figura 2 
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3.1.6.- Amarras de tierra. En un muelle de mareas, se necesitan largos de proa y de popa muy 
largos para obviar la necesidad de ajuste cuando el barco suba y baje. Un peso grande (un 
ángel) suspendido del centro de cada línea ayuda a evitar que el barco se separe del muelle con 
la deriva en la pleamar. En las cortas amarras usadas en los puertos deportivos y de popa al 
muelle, los amortiguadores son una gran ventaja.  
 
3.1.7.- Fondear.  
 
Es la acción de afirmar una embarcación al fondo mediante amarras o cadenas. La cantidad de 
cadena que debe dejarse caer oscila entre cuatro veces la profundidad del lugar. Si hay mal 
tiempo o mucha corriente, seis veces la profundidad del lugar. Si falla este  método de amarre 
puede ser crítico para la seguridad de la tripulación y su embarcación.    
 
 
3.2.- ELEMENTOS DE AMARRE 
 
Cabos: son las cuerdas utilizadas a bordo. 
 
Estructura de los cabos: Varias fibras torsionadas  forman la filástica, varias filásticas 
componen el cordón y varios cordones el cabo. 
 
Chicote: extremo de un cabo o cable. 
 
Seno: arco o curvatura que forma el cabo entre los extremos que lo sujetan. 
 
Firme: parte más larga o principal del cabo. 
 
Gaza: anillo u óvalo que se hace en el chicote de un cabo y que sirve para hacer firme el cabo o 
enganchar algo en él. Puede ser fijo trenzando los cordones del chicote y el firme o provisional 
por medio de un nudo como el as de guía. 
 
 
 
 
 
 
 
Metodología en la peritación de daños en las  embarcaciones de recreo                                         Francisco Anet Leprevost          
 
          PFC: INGENIERIA TECNICA NAVAL                              Página 46 de 270  
Boza: es un trozo de cabo que permite sujetar un cabo, cadena o cable que está bajo tensión 
para manipularlo. 
 
Noray: piezas, generalmente de hierro, afirmadas en los muelles para sujetar  las amarras. 
 
Muertos: piezas sólidas y pesadas que descansan sobre el fondo y a los que se sujetan las 
boyas o balizas. 
 
Boyas: elementos flotantes amarrados a los muertos que sirven para amarre de las 
embarcaciones o señalización. 
 
Defensas: accesorio para proteger al atracar las embarcaciones del roce o golpes con otras 
embarcaciones o con el muelle. 
 
Bichero: palo terminado en un gancho que sirve de ayuda en el atraque o desatraque de las 
embarcaciones  de recreo. 
 
Cabos de fibra artificial: 
 
1. Poliéster (tergal, dracón): gran resistencia, flexibilidad, no flotan, son inalterables a la 
acción del medio ambiente. Uso: jarcia de labor. 
 
2. Nylon: muy fuerte y elástico. Uso: anclas, amarras y remolques. 
 
3. Propileno: muy resistente a la abrasión, de tacto áspero, flotan y son baratos. Uso: rabiza 
del aro salvavidas. 
 
4. Kevlar: resiste con una elasticidad casi nula (cinco veces más resistente que el cable de 
acero), muy caro. Uso: drizas y escotas de veleros de competición. 
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4.-  TECNOLOGIA NAVAL                   
 
4.1.- TERMINOLIGIA 
 
4.1.1.- MEDIDAS 
 
Eslora máxima: longitud de la embarcación. Es la distancia medida paralelamente a la línea de 
agua de diseño, entre dos planos perpendiculares a la línea de crujía, uno a proa y otro a popa, 
sin considerar elementos  no estructurales del casco. 
 
Manga máxima: anchura de la embarcación. Es la máxima anchura del casco con las 
estructuras fijas. 
 
Puntal: tiene tres posibles acepciones. 
 
– Máxima dimensión vertical medida desde la parte superior de la quilla hasta cubierta. 
– Cada uno de los pilares que soportan las cubiertas. 
– Palo para manejar cargas. 
 
Francobordo: distancia vertical desde la línea de flotación en carga máxima y la cubierta 
estanca superior. 
 
Calado: profundidad de la embarcación. Es la máxima dimensión sumergida del casco medida 
verticalmente, sin contar el timón, la orza, las colas de los motores y otros apéndices  similares. 
 
 
– Calado a popa: distancia entre la parte inferior de la quilla y la línea de flotación a 
popa de la embarcación. 
– Calado a proa: distancia entre la parte inferior de la quilla y la línea de flotación a 
proa de la embarcación. 
– Calado en el medio: distancia entre la parte inferior de la quilla y la línea de flotación 
en medio de la eslora de la embarcación. 
– Calado medio: semisuma de los calados a popa y proa. 
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– Arrufo: cuando el calado medio es menor que el calado en el medio, es decir, un 
casco en forma de U. 
– Quebranto: cuando el calado medio es mayor que el calado en el medio, es decir, un 
casco en forma de U invertida. 
 
Asiento: es la diferencia entre los calados de proa y popa. 
 
– Asiento positivo: el calado de proa es menor que el de popa. 
– Asiento negativo: el calado de proa es mayor que el de popa. 
– Asiento neutro: los calados de proa y de popa son iguales.  
 
Desplazamiento: peso del barco, medido en toneladas métricas. 
 
Desplazamiento máximo: peso máximo de la embarcación en condiciones de seguridad. 
 
Arqueo: expresa el volumen interior de la embarcación. Medido en toneladas Moorson (1 Tmo= 
2,83 m³= 100 pies³) (sinónimo: tonelada de registro bruto o TRB). 
 
Arqueo neto: es el volumen de los espacios de uso comercial del buque. 
 
 
4.1.2.- DENOMINACIONES DEL CASCO  
 
Proa: es la parte delantera de la embarcación que abre camino a las aguas. 
 
Popa: es la parte posterior de la embarcación. 
 
Babor: la parte izquierda de la embarcación mirando de popa a proa. 
 
Estribor: la parte derecha de la embarcación mirando de popa a proa. 
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Costados: cada una de las partes laterales y exteriores del casco. Se suele confundir con las 
bandas. 
 
Bandas: cada una de las mitades que divide la línea proa-popa (crujía). 
 
Amuras: partes delanteras de los costados, desde el través convergiendo en la popa. 
 
Línea de crujía: eje longitudinal (popa-proa) de la embarcación. 
 
Línea de flotación: es la intersección entre la parte sumergida y la parte que emerge del agua 
de la embarcación. 
 
Obra viva: es la parte del casco por debajo de la línea de flotación (sinónimo: carena) 
 
Obra muerta: es la parte del casco por encima de la línea de flotación. 
 
Cubierta: cada uno de los pisos de la embarcación. 
 
Plan: es el piso más bajo de la embarcación. 
 
Sentina: son las partes inferiores bajas donde se van depositando las aguas filtradas. Tienen por 
objeto almacenar esa agua para después ser achicada con bombas. 
 
 
4.1.3.- ESTRUCTURA 
 
Casco: es el cuerpo de una embarcación, sin contar los elementos móviles como: arboladura, 
superestructuras, máquinas, pertrechos, etc. 
 
Quilla: es la columna vertebral de una embarcación. Es una pieza robusta situada en el centro 
inferior de la embarcación de proa a popa que sirve de base a las cuadernas. 
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Roda: continuación, muy robusta, de la quilla por proa. (Sinónimo: tajamar) 
 
Codaste: continuación de la quilla por popa. 
 
Cuadernas: costillas del casco que partiendo de la quilla definen la forma de los costados. 
 
Baos: piezas que atraviesan la embarcación de babor a estribor sosteniendo las cubiertas. 
 
Borda: parte del costado comprendida entre la cubierta y la regala. 
 
Regala: parte superior del costado. 
 
Mamparos: son los tabiques o paredes de una embarcación. 
 
 
4.1.4.- CONCEPTO DE ESTANQUEIDAD 
 
Estanqueidad: es la cualidad que asegura que el agua no entre en el interior del barco y 
garantiza la flotabilidad. Se debe evitar por todos los medios que entre agua en el interior de la 
embarcación y pueda inundarla. 
 
Bañera: cámara abierta a popa de las embarcaciones de recreo, donde generalmente va 
instalada la caña o rueda del timón. 
 
Imbornales: agujeros para dar salida al agua de la cubierta o de la bañera. 
 
Desagües: son conductos de salida de las aguas con el mismo objeto que los imbornales. 
 
Orificios y grifos de fondo: son válvulas colocadas por debajo de la línea de flotación con el 
objeto de controlar el paso de agua utilizado para refrigeración, aseos, cocina y otros servicios. 
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Escape del motor: conducto que conduce al exterior los gases quemados por el motor. 
 
Bocina: revestimiento con que se guarnece interiormente un orificio, por ejemplo la bocina del 
eje de la hélice. 
 
Limera del timón: es el orificio por donde atraviesa  el casco la parte superior del eje de giro de 
la pala del timón. 
 
Portillos: aberturas, generalmente rectangulares, practicadas en las cubiertas para establecer 
comunicación entre los distintos de departamentos de la embarcación. 
 
Tambucho: cierre para proteger la abertura de bajada en el interior de la embarcación. 
 
Lumbreras: tambuchos cubiertos con cristal para dar luz  y ventilación a las cámaras interiores. 
 
Manguerotes de ventilación: tubos de acero o fibra de vidrio situados de forma vertical sobre la 
cubierta y coronados con un capuchón semiesférico u oval que sirven para ventilación. 
 
Bombas de achique: son máquinas destinadas a elevar líquidos, generalmente con objeto de 
extraerlos de los compartimientos interiores de la embarcación. 
 
 
4.1.5.- ACCESORIOS 
 
Pasamanos: piezas que sirven de asidero al moverse por la embarcación. 
 
Candeleros: piezas verticales sobre los que se sitúan los pasamanos a los costados de la 
embarcación. 
 
Cornamusas: pieza sólida en forma de T que afirmados a cualquier parte de la embarcación 
sirven para amarrar cabos. Se colocan vertical u horizontalmente. 
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Bitas: cada uno de los portes de madera o hierro que, fuertemente asegurados a la cubierta en 
las proximidades de la proa, sirve para dar vuelta a los cables del ancla cuando se fondea la 
nave. Siempre se colocan horizontales. 
 
Ancla: instrumento pesado y fuerte, en forma de arpón o anzuelo doble, que unido al extremo de 
un cabo, cadena o cable firme a la embarcación y arrojado al agua, sujeta la embarcación al 
fondo. 
 
Molinete: máquina de eje horizontal utilizada para levar cadenas (sinónimo: Chigré) 
 
Barboten: tambor con muescas o moldes donde se encastan o acoplan los eslabones de la 
cadena. 
 
Embrague: mecanismo para acoplar y desacoplar el barbotén. 
 
Freno: mecanismo para bloquear el barbotén. 
 
Estopor: mecanismo para morder y detener a voluntad la cadena. 
 
Cabirol: tambor liso de un molinete para cobrar cabos (sinónimo: cabirón). 
 
Cabestrante: máquina de eje vertical utilizada para levar cadenas. 
 
Escobén: orificio por donde sale la cadena del ancla (sinónimo: gatera). 
 
Caja de cadenas: compartimiento donde se almacena la cadena del ancla. 
 
Timón: plancha o pala que colocada a popa de la embarcación sirve para su gobierno 
(sinónimos: caña, rueda). 
 
– Timón compensado: cuando la pala está a ambas partes del eje. 
– Timón ordinario: aquel que toda la parte de la pala se encuentra a popa del eje de 
giro. 
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– Pala: parte que ejerce presión sobre el agua para producir el giro de la embarcación. 
– Mecha: eje del timón. 
– Caña o rueda: mecanismos para indicar el giro de la pala del timón. 
 
 
4.1.6.- Hélice: es el elemento propulsor de una embarcación equipada con motor. 
 
– Paso: es lo que una hélice avanzaría teóricamente, es un medio sólido al dar una 
vuelta completa. 
– Retroceso: como la hélice se mueve en líquido, la pérdida sobre el avance teórico en 
un medio sólido se denomina retroceso. 
– Diámetro: distancia entre las puntas de las palas opuestas. 
– Dextrógira: en marcha avante gira en el sentido de las agujas del reloj (derecha). 
– Levógira: en marcha avante gira en sentido contrario a las aguas del reloj (izquierda). 
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4.3.- PROPULSION. 
 
4.3.1.- MOTOR DIESEL (Ver figura 3). La mayoría de los motores instalados en las 
embarcaciones de recreo que no importe la velocidad punta, son del tipo diesel 4 tiempos. 
 
El ciclo diesel difiere del ciclo Otto, en que la combustión tiene lugar a volumen constante. Su 
eficiencia es mayor que en los motores de gasolina, llegando a superar el 40%. Este valor se 
logra con un grado de compresión de 14 a 1, siendo necesaria una mayor robustez. 
 
      Figura 3 
 
 a)  Toma de aire  
 b)  Varilla nivel aceite 
 c)  Boca de llenado agua circuito  cerrado. 
 d)  Boca de llenado aceite. 
 e)  Inyectores 
 f)  Filtro combustible. 
 g)  Reductora 
 h)  Motor arranque. 
 i)  Tapón Carter 
 j) Bomba extracción aceite 
 k) Bomba de agua (agua de mar) 
 l) Correa alternador 
 m) Alternador 
 n) Bomba de agua circuito cerrado.  
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4.3.1.1.- TURBO  (Ver figura 4) 
 
         Figura 4 
 
 a)  Entrada aire procedente del filtro  e) Salida  aceite. 
 b) Salida aire (vía intercooler a motor)  f) Salida gases combustión 
 c) Compresor     g) Entrada gases combustión 
 d) Entrada aceite 
  
  
4.3.1.2.- REFRIGERACION 
 
Refrigeración en motor intraborda (Ver figura 5) : Es la más simple se suele utilizar en 
embarcaciones intraborda y para la navegación en aguas dulces,  tiene un alto grado de 
corrosión por pasar el agua de mar directamente. En el caso que se utilice en agua salada, es 
conveniente adaptarlo con un kit. 
 
      Figura 5 
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 a) Toma de agua    e) Termostato 
 b) Filtro de agua     f) Distribuidor. 
 c) Bomba de agua    g) Intercambiador de calor. 
 d) Segunda bomba de circulación   h) Salida agua  
  
Bomba  “Impeller” (Ver figura 6).El rodete de la bomba de refrigeración es una pieza esencial 
para el funcionamiento de nuestro motor puesto que se encarga de impulsar el agua de mar 
hacia el circuito de refrigeración. 
 
 
     Figura 6 
 
 a) Turbina.   f) Retén. 
 b) Junta    g) Engrasador. 
 c) Toma agua.   h) Plato arrastre 
 d) Tapa cierre.   i) Saliente. 
 e) Tornillo fijador   j) Encaje. 
      k) Turbina. 
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4.3.2.- MOTOR COMBUSTION 4 T 
 
La mayoría de los motores instalados en las embarcaciones son del tipo para automóviles, motor 
convencional del tipo Otto de cuatro tiempos .La eficiencia de los motores Otto se ve limitada por 
varios factores, entre otros la pérdida de energía por la fricción y la refrigeración. 
 
Carecen de sistemas electrónicos sofisticados y son motores provistos de carburador. En cuanto 
a su refrigeración son distintos que los motores terrestres,  por la necesitad de transferir su 
temperatura con el agua por donde se navega.  
 
En general, la eficiencia de un motor de este tipo depende del grado de compresión. Esta 
proporción suele ser de 8 a 1 o 10 a 1 en la mayoría de los motores Otto. Se pueden utilizar 
proporciones mayores, como de 12 a 1, aumentando así la eficiencia del motor, pero este diseño 
requiere la utilización de combustibles de alto índice de octano.  
 
 
      Figura 7 
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 a) Refrigeración colector escape.  s) Cigüeñal.  
 b) Termostato.     t) Corona cigüeñal. 
 c) Tubo extracción agua.    u) Piñón . 
 d) Distribuidor de agua.    v) Alternador. 
 e) Válvulas de admisión.   w) Correa alternador. 
 f) Carburador.     x) Válvula escape. 
 g) Filtro de aire.     y) Extracción humos aceite. 
 h) Taque.      z) Varilla nivel aceite. 
 i) Empujadores (varillas) 
 j) Filtro de aire 
 k) Pasos de agua bloque motor. 
 l) Distribuidor. 
 m) Piñón distribuidor. 
 n) Carter. 
 o) Cilindro empujador. 
 p) Biela 
 q) Árbol de levas. 
 r) Tapeta de biela. 
 
 
 
4.3.2.1.- REFRIGERACION 
 
Refrigeración indirecta: Lo suelen instalar en embarcaciones provistos de una propulsión 
Intrafueraborda (Ver figura 8) .El agua aspirada de la toma (d) refrigera por medio de un 
intercambiador de calor el circuito de agua cerrado  (Ver figura 9).  
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     Figura 8 
 
a) Tapón circuito cerrado.  e) Salida gases escape y agua refrigeración. 
b) Colector escape.   f) Intercambiador calor. 
c) Conducto entrada agua   g) Bomba agua.  
d) Toma/filtro agua circuito abierto. h) Refrigerador aceite. 
      i) Bomba agua circuito cerrado. 
      j) Indicador nivel agua circuito cerrado. 
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Circuito refrigeración (abierto)  motor Mercuiser 5.7L  
 
 
     Figura 9 
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4.3.2.2.- TRANSMISION (Ver figura 10) 
 
 
      Figura 10 
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4.3.3.- MOTOR  FUERABORDA (Ver figura 11). 
 
Este tipo de instalaciones es la más común dentro de las pequeñas esloras y en las neumáticas y 
semirrígidas, aunque estas en los últimos tiempos se están decantando por los water Jet . 
 
 
 
 
 1) Palanca apertura  
 2) Toma aspiración refrigeración. 
 3) Orificio extracción lubricación . 
 4) Orificio llenado lubricación. 
 5) Bomba de agua. 
 6) Anclaje. 
 7) Indicador 
 8) Ajuste velocidad. 
 9) Tirador de arranque.  
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Las principales características son las siguientes:  
 
– Sistema compacto. En un solo conjunto se incluye hélice “timón” , alternador, motor y 
gobierno. 
– Pocas instalaciones. Los más sencillos, con solo unirlos a un casco ya se podría 
navegar. Se emplea sobre todo para embarcaciones auxiliares. Los más complicados 
necesitan depósitos, dirección hidráulica y control remoto del acelerador y dirección.  
– Bajo peso. Con respecto a la misma potencia de otros conjuntos. Esa característica 
hace que el mantenimiento se pueda hacer fuera de la embarcación y con mejores 
medios.  
– En cada uno los desperfectos son mínimos.  
 
Principalmente se trata de motores de combustión interna de dos y cuatro tiempos refrigerados 
por agua salada. La salida de gases de escape se realiza por el núcleo de la hélice con lo que se 
reduce el ruido. Las hélice son de palas fijas y de pequeño diámetro. La inversión de la marcha 
se hace desde la palanca situada en el motor o desde un mando. 
 
Se montan n el espejo de popa. Este debe estar reforzado para soportar su propio peso y el 
empuje. El método más empleado es el realizar un sandwich con madera de acacia. El soporte 
incluido en el conjunto es basculante. Esto permite ajusta el ángulo de inclinación a cada 
embarcación esta conseguir el trimado en marcha idonea. Los más avanzados, o en defecto los 
más pesados disponen e un sistema hidráulico. Acompañado a este sistema también se puede 
montar una pareja de flaps, bien fijos o hidráulicos. 
 
 
4.3.3.- TURBINA DE GAS 
 
Este método está poco empleado y restringe el uso  yates de elevado porte donde s requiere 
conseguir una elevada velocidad. En este caso debido e gran parte al desplazamiento se 
necesita una gran potencia 
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4.3.4.- PROPULSION A CHORRO DE AGUA “ WATER JET” 
 
Para el navío de alta velocidad , la propulsión waterjet ( Ver figura 12) ha demostrado ser el 
método más acertado de propulsión 
 
     Figura 12 
 
 
Ventajas generales:  
 
– Ninguna parte de giro externa submarina que hacen para que la hélice opere de una 
manera segura sin el riesgo de daño al sistema de propulsión. 
– Bajo coste operacional y gastos de mantenimiento. Ningún coste de entrada en dique 
seco requerido para el mantenimiento, revisión o reparación.  
– El soporte de empuje y el eje sellan el paquete (Ver figura 12).  
 
      Figura 12 
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4.3.4.- VELAMEN  
 
Se necesita mucho cuidado para mantener en buen estado una de las partes más vulnerables de 
un velero: sus velas. Son una importante fuente de energía, e influyen considerablemente en la 
seguridad. El aficionado debería llegar a saberlo todo acerca de este tema. Los marineros que 
sólo navegan cuando hace buen tiempo podrían conseguir que un juego  de velas les durase 
más de doce años, pero en alta mar y en las circunstancias habituales en las regatas, lo más 
probable es que duren cinco. 
 
Excepto los spinnakers de nylon (y caros ejemplares de Kevlar y Mylar), la mayoría de las velas 
de yate son de tejido sintético de poliéster como Terylene (en Gran Bretaña) y Dacron (en los EE 
UU). El algodón es mucho más barato. El lino casi ha desaparecido, reemplazado por el parecido 
velamen de poliéster Clipper Canvas de R. Hayward & Co., de Tiverton, en Devon (Inglaterra). El 
paño de vela resistente a la degradación por efecto de la luz solar es ideal para velas envergadas 
en botavaras  de rodillo o enrrolladores, como los foques, también sirven las bandas de 
protección solar UV cosidas al pujamen y la relinga de estas velas. 
 
Los materiales sintéticos son generalmente más lisos y herméticos que el tejido natural, y rinden 
más en las regatas, sobretodo en las ceñidas. No se pudren cuando se dejan húmedos, y 
aunque se les forme moho, no daña la estructura. A igual resistencia, tanto el poliéster como el 
nylon pesan menos que el algodón, por lo que las velas sintéticas son más eficaces con ventolina 
y resultan más fáciles de manejar. No necesitan estiramientos cuando son nuevas, y mantienen 
mejor su forma. El secado no es imprescindible antes del almacenaje. 
 
A diferencia del algodón, el poliéster para regatas es rígido, como el papel grueso. Las puntadas 
no pueden penetrar bien, por lo que se desgastan enseguida. El poliéster de crucero es más 
blando y más fácil de coser. Sin tratamiento especial, el poliéster y sus costuras se debilitan bajo 
el sol tropical. Los enrrolladores de mayor y de foque evitan- eliminando al mismo tiempo otro 
defecto de poliéster- el persistente arrugado cuando se estiban en sacos. 
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Los spinnakers de gasa ligera de nylon y toda la serie de gennakers, drifters, reachers, flashers, 
etc, se han convertido en potentes velas impulsoras en mar abierta gracias al uso de ingeniosos 
refuerzos y costuras radiales diseñados por ordenador. El nylon no se daña al ser doblado 
cuando se almacena, pero se desgarra fácilmente y por ello necesita cuidadosa manipulación. 
Las cintas para desgarrones y los parches de reparación se mantienen bien sobre él, igual que 
los números de las velas de las regatas. Los sacos de nylon para velas se utilizan mucho 
actualmente. 
 
Cuando se le hace resistente a la putrefacción y repelente al agua, el algodón es aún una 
posibilidad para motoveleros y otros barcos cuando se prefiere la navegación con vientos de 
través y largos. Estas velas necesitan estiramientos cuando son nuevas, empezando solamente 
con vientos flojitos (fuerza dos) y poniendo gradualmente en tensión cada grátil (y el pujamen de 
la mayor) durante un periodo de al menos veinte horas. El algodón le conviene al hombre 
mañoso con poco dinero, ya que todos los tipos de reparaciones son más fáciles y más 
agradables de realizar que en poliéster. 
 
 
4.4.- Materiales constructivos. 
 
4.4.1.- Poliéster reforzado con fibra de vidrio. 
 
Se llaman materiales compuestos, (ing. “composites”), a aquellos que se obtienen de la unión de 
dos o más materiales. 
 
La unión de los materiales individuales, que constituyen como resultado el material compuesto, 
es una unión física, no existe combinación entre ellos, en sentido químico, se trata de una mezcla 
heterogénea, cuyo resultado es un nuevo material, de características propias y diferenciadas de 
las de los materiales que lo constituyen. 
 
Existen variadas tipologías de materiales compuestos, pero a los efectos y propósitos de esta 
asignatura, nos centraremos únicamente en los plásticos reforzados con fibra de vidrio. 
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Dado que otras disciplinas de la carrera ya se ocupan de la “ química” de los plásticos, nos 
fijaremos aquí más, en los aspectos mecánicos de los mismos, en tanto que materiales de 
construcción naval. 
 
 
4.4.1.1.- La utilización de las resinas.  
 
Las resinas de poliéster por si mismas, no tienen buenas propiedades mecánicas, pero 
reforzadas con materiales fibrosos, que se entrecruzan con ellas, dan como resultado materiales 
compuestos de excelentes propiedades, que son de gran interés en la industria y concretamente 
en la construcción naval. 
 
Las resinas de poliéster industriales, se suministran con sus cuatro componentes mezclados, es 
decir, los ácidos saturado e insaturado, el alcohol y el reactivo, están ya mezclados, si bien este 
compuesto es, químicamente, bastante estable y no reacciona espontáneamente o lo hace de 
forma muy lenta, por lo que se precisa, para desencadenar la reacción de polimerización, de un 
elemento “ desencadenante” que recibe el nombre de catalizador, el cual se añade, en la 
proporción recomendada por el fabricante, y sirve de acelerador de la reacción de polimerización. 
Cuando las resinas de poliéster no van a ser inmediatamente utilizadas, se les adiciona  un 
elemento estabilizador, para que permanezcan en condiciones de utilización durante un tiempo.  
 
A veces interesa que el proceso de polimerización se acelere y en ese caso se añade otro 
elemento a la mezcla que se denomina activador. 
 
Debe de extremarse las precauciones al utilizar estos elementos, cuidando de no mezclar 
directamente el activador y el catalizador, cuya función es básicamente la de acelerar la reacción 
de polimerización, ya que la reacción de ambos desprende mucho calor, llegando a explosionar. 
 
Una vez mezclados, resina, catalizador y activador, la resina que, en su presentación comercial, 
era liquida, comienza a solidificar o curar a través de un proceso desarrollado en tres etapas. 
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– la gelificación 
– el endurecimiento 
– la maduración 
 
En la etapa de gelificación, la resina pasa del estado líquido a un estado gelatinoso aumentando 
su viscosidad inicial pero permaneciendo maleable. 
 
En la siguiente fase del curado, el endurecimiento, esa especie de gelatina de la primera fase, se 
endurece pudiendo entonces manipularse como un sólido. 
 
En la última etapa, la maduración o curado propiamente dicho, la resina va adquiriendo las 
propiedades físicas y químicas que tendrá en adelante, dureza, resistencia, etc. 
 
En la mayor o menor velocidad del proceso del curado influyen varios factores como son el tipo 
de resina, la temperatura, el espesor, las cantidades de catalizador y activador adicionadas, etc. 
 
El proceso de curado puede ser controlado actuando sobre algunos de los parámetros que 
influyen en él, por ejemplo: 
 
– reduciendo la proporción de catalizador, incrementa el tiempo de gelificación o 
duración de la primera etapa. 
– Reduciendo la proporción de activador, aumenta también el tiempo de gelificación. 
– También se dan las situaciones inversas a las dos descritas. 
– Al aumentar la temperatura de curado, disminuye el tiempo de gelificación. 
– Aumentando el espesor de la pieza que se está construyendo, disminuye el tiempo de 
gelificación. 
– Si sea adicionan “cargas”, para conferir alguna propiedad al material, aumenta el 
tiempo de gelificación. 
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El tiempo de curado propiamente dicho, también varia mucho con la temperatura yendo desde 
horas a semanas, en función de que el curado se realice a temperaturas altas, menor tiempo, o a 
temperatura ambiente, más tiempo. 
 
Es deseable que la maduración se realice de forma natural, sin grandes incrementos de 
temperatura, ya que las altas temperaturas evaporar rápidamente el estireno y las propiedades 
mecánicas del material resultante disminuyen con un curado excesivamente rápido. 
 
 
4.4.1.2.- La fibra de vidrio. 
 
Como ya se ha indicado al principio, las resinas de poliéster, en si mismas no tienen buenas 
propiedades mecánicas, por lo que se unen a otros materiales llamados, genéricamente, 
“refuerzos”, constituyendo así los materiales compuestos. 
 
Hay diversos tipos de materiales de refuerzo de las resinas: la fibra de vidrio, la fibra de carbono, 
las fibras de material sintético, las de asbestos, las de algodón, etc. Nosotros trataremos 
primordialmente de la fibra de vidrio por ser el más utilizado actualmente en construcción naval. 
 
La fibra de vidrio, mantiene algunas de las propiedades del vidrio, en cambio otras, se 
incrementan considerablemente cuando el vidrio se presenta en forma de fibras. 
 
Si el vidrio en masa puede tener una resistencia a la rotura de unos 7 Kg./mm filamentos de un 
diámetro de 0,005 mm , tienen una resistencia de 500 Kg.,/ mm. También, la fibra de vidrio es 
muy buen aislante eléctrico y térmico, es resistente a la acción de los ácidos y bases, y su 
coeficiente de dilatación es bajo; todo lo cual la hace una adecuada para conferir resistencia a las 
resinas de poliéster. 
 
La fibra de vidrio se obtiene por fusión de las materias inorgánicas, (minerales) que la 
constituyen, es decir, sílice, alúmina, y óxidos, fundamentalmente, las cuales se funden en un 
horno a unos 1600ºc y una vez en estado fundido, se le hace pasar por una especie de colador  
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con orificios muy finos ( hileras), por los que van fluyendo las fibras, que estiradas a una 
determinada velocidad, van adelgazando su diámetro desde hilos de décimas de mm, a 
filamentos de milésimas de mm, (micras). 
 
Los filamentos así obtenidos, no permiten ser trabajados, ni podrían utilizarse en ese estado, por 
lo que una vez se hallan entre 80-120ºc se les pulveriza encima un producto químico disuelto en 
agua, que facilite las operaciones posteriores de formación del hilo. 
 
Una vez obtenidos los hilos, tras el, estos deben de trenzarse, entrecruzándose entre si, para 
obtener los tejidos. Se llama urdimbre a la dirección más larga del tejido, y trama a la anchura del 
mismo. La forma de entrecruzamiento de los hilos puede ser satén o tafetán, dependiendo de 
que la trama y la urdimbre se entrecrucen alternadamente o lo hagan cada dos fibras. 
 
Además de los entrecruzados habituales, satenes y tafetanes, existe una variante que se llama 
mat y que consiste en hilos de 4 o 5 cm unidos aleatoriamente por un elemento de ligazón, en 
varias capas. El elemento de ligazón, puede ser resina de poliéster en polvo. El mat, así 
constituido, por tener los hilos cortados, tiene características inferiores a las del tejido, pero se 
usa en zonas de difícil acceso para el tejido. 
 
 
4.4.1.3.- Formación del material compuesto. 
 
Hemos hablado hasta aquí de los integrantes de los materiales compuestos de los que vamos a 
tratar, resinas de poliéster y fibra de vidrio; ahora trataremos de la formación o construcción de 
ese material compuesto como  resultado de la unión de esos integrantes. 
 
En general, en construcción naval, los materiales compuestos se “fabrican” por superposición de 
sus elementos integrantes a un molde, que se retira una vez endurecida y curada la resina. 
 
Nos referimos a ella al tratar los sistemas constructivos: por el momento, en esta parte, dedicada 
a los materiales de construcción, veremos como se “fabrica” una resina de poliéster reforzada 
con fibra de vidrio, (P.R.F.V) 
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Habitualmente los procesos son manuales y constan de varias fases o etapas. Si va a haber una 
primera capa de gel-coat, como suele haber en construcción naval, ésta es la primera que se 
aplica al molde, a continuación y antes de que el gel-coat endurezca se le impregna con resina y 
se coloca encima la primera tela de fibra, la cual también, se impregna con otra capa de resina. 
Acto seguido se pasa un rodillo metálico, para que con la ayuda de su presión, la fibra se 
impregne bien de la resina, y se eliminen todas las burbujas de aire que hayan podido quedar 
ocluidas. Después se coloca una nueva capa de tela de fibra, que igualmente se impregna de 
resina, nueva pasada de rodillo y así sucesivamente hasta lograr el espesor deseado. 
 
Otro sistema de fabricación, para obtener mayor resistencia sin sacrificar el peso, es el llamado 
laminado en sándwich; el cual, en esencia, consiste en colocar entre dos partes de laminado 
simple, un núcleo de otro material, ligero y resistente cuya misión es transmitir los esfuerzos y 
servir de unión a las dos partes de laminado simple confiriéndole la resistencia a la flexión que no 
tendría un laminado de ese espesor. 
 
 
4.4.1.4.- Gel coat 
 
Se llama gel-coat a la capa de resina más externa que está en contacto con el exterior. Su misión 
es proteger el material de refuerzo, (la fibra de vidrio en nuestro caso), de los agentes externos, 
proporcionando resistencia al desgaste, al impacto, a la acción del agua o los agentes químicos, 
etc. 
 
Debe de prestarse atención especial al gel-coat ya que constituye la barrera que aísla al resto del 
material del exterior, impidiendo que las fibras queden desprotegidas, y que el agua penetre en el 
seno del material. 
 
El espesor de la capa de gel-coat, contrariamente a lo que en principio pudiera parecer, no debe 
de exceder de 0,4 mm, siendo sus valores adecuados, entre 0,25 y 0,40 mm, por tanto es un 
factor a controlar; para ayudar a lo cual, digamos que 300 g/m, dan un valor aproximado de 0,25 
mm de espesor. Espesores mayores de gel-coat se agrietan al ser sometidos a esfuerzos de 
tracción. 
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Las resinas de gel-coat son normalmente de tipo ortoftálico o isoftálico, siendo estas últimas las 
que mayor resistencia al impacto y al agua presentan. 
 
La capa inmediatamente a continuación del gel-coat, hacia el interior del material se denomina 
top-coat y es una resina que contiene cera diluida en ella, la cual, durante el proceso de curado 
emerge hacia el exterior, protegiendo a la capa de gel-coat del contacto con el aire. 
 
 
4.4.2.- Madera. 
 
 
Cuando indicamos aquí, construcción en madera, nos referimos a embarcaciones cuya estructura 
resistente, casco, cubierta y refuerzos, están construidos de madera. 
 
La baja densidad de la madera y la facilidad para trabajarla con herramientas elementales, han 
sido, históricamente, las razones que han hecho de este material el más idóneo para la 
construcción de medios de transporte sobre el agua. 
 
Las primeras medidas de protección de los bosques se dictaron en Venecia, en la época en que 
el desarrollo del comercio internacional y la consecuente lucha por el dominio naval, propicio la 
construcción de grandes flotas. Pero no era un afán ecologista el que movía a los venecianos de 
la época, sino el temor a disponer de madera suficiente para atender las necesidades de su flota. 
 
El mayor buque que se ha construido en madera fue el clíper norteamericano “Great Republic” de 
99 m. De eslora. Los grandes buques de la batalla de Trafalgar tenían unos 60 metros de eslora. 
 
La construcción naval en madera puede decirse que se limita hoy en día, a pequeños pesqueros 
y embarcaciones de recreo. 
 
Cinco aspectos básicos deben de considerarse en la construcción de embarcaciones de madera: 
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– La clase o tipo de madera utilizada en cada parte o componente 
– La continuidad de las fibras de madera 
– La ausencia de defectos o calidad en la madera 
– La trabazón del conjunto 
– El clavazón de la embarcación 
 
Las distintas partes de una embarcación están sometidas a solicitaciones mecánicas diferentes y 
tienen también geometrías distintas, por ello es importante que las maderas que se elijan para su 
construcción, tengan las características apropiadas para superar esos esfuerzos y, si ello es 
posible, su forma se aproxime a la de las piezas que queremos construir, al objeto de producir en 
ellas las mínimas deformaciones previas, y conseguir, a la vez, una continuidad en las fibras 
naturales de la madera. 
 
Ya hemos indicado en el tema anterior que la madera es fibrosa, y por tanto tiene, en la dirección 
de las fibras, su máxima resistencia, la cual se ve mermada cuando las fibras se cortan y con 
ellas la homogeneidad en el comportamiento de la madera. 
 
También se ha indicado ya, que la madera, tiene una gran histéresis elástica, que hacer que, una 
vez superado su limite elástico, continúe deformándose en la zona plástica sin que haya 
incremento de esfuerzo y sin llegar a la rotura, si bien, sus características mecánicas han 
quedado ya mermadas.  
Así pues, el tipo o intensidad del esfuerzo a que vaya  a estar sometida una determinada parte 
de la embarcación,  nos determinara que calidad y clase de madera debe utilizarse, para lo que 
podemos recurrir a la tabla incluida en el tema anterior. 
 
Por otra parte, tratar de conseguir la mayor continuidad en las fibras de la madera, será el 
condicionante principal a tener en cuenta a la hora de adoptar la geometría de cada pieza. 
 
Es muy importante estudiar la estructura de cada pieza de madera antes de cortarla a su 
dimensión y forma definitivas, para lograr que el fibrado sea continuo y que la dirección de los 
esfuerzos sea paralela a la de las fibras. Esto puede condicionar a veces, la optimización de los 
cortes desde el punto de vista de máximo aprovechamiento, pero también garantiza el buen 
comportamiento y la durabilidad de la embarcación. 
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Como en la mayoría de embarcaciones, las dimensiones de las maderas no son suficientes para 
la elaboración de piezas enteras, y por otra parte interesa conseguir la máxima continuidad 
estructural, es necesario unir las piezas entre si de manera sólida y resistente, para que los 
esfuerzos se repartan a lo largo de la estructura y haya una continuidad del conjunto que le 
proporcione la estanqueidad precisa y la máxima resistencia. Para ello debe de estudiarse 
cuidadosamente el sistema de trabazón del barco, que no es sino la forma de unirlo todo como si 
de un  solo cuerpo se tratase. 
Para lograr uniones en madera se recurre a los elementos de fijación, generalmente metálicos, 
que son los que constituye la clavazón o conjunto de clavos, tornillos, remaches, tirafondos, 
pernos, tuercas, etc. Que fijan las maderas entre si dando continuidad a la embarcación. 
 
Los materiales y las formas de los elementos que constituyen la clavazón han cambiado a lo 
largo del tiempo. Antiguamente se utilizaba hierro forjado que daba un excelente resultado frente 
a la corrosión, pero el sistema de fabricación de clavos mediante forja es tan caro que no se 
puede competir con los elementos mas modernos realizados por máquinas de gran producción. 
 
Hoy en día se utiliza hierro galvanizado, que también es muy duradero, si se tiene en cuenta que 
su utilización no se haga en zonas próximas a otros metales o a corrientes eléctricas aisladas 
que provocarían corrosión galvánica, perdida el zinc y la consiguiente corrosión del acero. 
 
El clavazón de acero inoxidable es indicado en la obra muerta pero no en la obra viva, donde se 
corroe selectivamente o por picaduras, (pitting) por la acción de los cloruros contenidos en el 
agua de mar. 
 
El llamado latón naval, (aleaciones de cobre en general), es un excelente material de unión, pero 
debe de evitarse la generalización del termino, ya que en caso de tratarse de una aleación de 
cobre y zinc simple, el zinc se pierde, como hemos indicado en el acero galvanizado, y el cobre 
que resta es frágil y poroso. 
 
Los pernos de bronce aluminio y bronce manganeso presentan muy buen comportamiento. 
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Las aleaciones de aluminio deben de utilizarse con precaución en las zonas donde haya 
profusión de otros materiales para evitar su corrosión. 
 
Lo más utilizado en construcción naval suele ser el cobre, que al ser muy maleable, permite 
remachar, sobre arandelas también de cobre, los extremos en punta que atraviesan uniones de 
maderas. 
 
Hay ocasiones en que los materiales de clavazón, se pintan o protegen con alquitrán, 
(“galvanizado sueco”), o con pintura, antes de su uso, para que no se oxiden. 
 
Hay que tener en cuenta también, que algunas maderas contienen sustancias que atacan a los 
metales, como el roble por ejemplo, cuyo ácido gálico ataca al acero corroyéndolo. 
 
La unión propiamente dicha de varias piezas de madera, para constituir una unidad mayor, 
puede realizarse ensamblando extremos entre si, empalme a escarpa, superponiendo el extremo 
de una pieza sobre el de otra, unión a solape, o poniendo los extremos en contacto uno con el 
otro y cubriéndolos, por uno o ambos lados, con otras piezas que los fijen, unión con cubrejuntas. 
 
La roda, la quilla y el codaste de las embarcaciones de madera, se ensamblan a escarpa, (o 
escarpe), colocando luego las cuadernas, a modo de costillar, para a continuación, forrar este 
esqueleto con las tracas de forro. 
 
Las tracas de forro se fijan a las cuadernas, a tope o en tingladillo, según los bordes 
longitudinales de los tablones estén en contacto en toda su longitud, o el de arriba solape o 
monte sobre el de abajo en toda su longitud. 
 
No deben coincidir las uniones transversales de tablones consecutivos de forro en una misma 
vertical, sino que deben estar alternadas o a tresbolillo, (Fig. 4), respetando unas distancias 
mínimas que suelen estar establecidas por las Sociedades de Clasificación. Así por ejemplo Det 
Norske Veritas en sus reglas, que las uniones a tope en dos tracas consecutivas, deben estar 
separadas, longitudinalmente, al menos tres claras de cuaderna., pudiendo estarlo dos claras de 
cuaderna si no son consecutivas. 
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4.4.3.- Acero. 
 
El acero es un material barato, de gran resistencia y fácil de trabajar, por lo que su uso en 
construcción naval se ha generalizado desde antiguo. 
 
En la náutica de recreo sin embargo, el factor peso es un fuerte condicionante porque se buscan 
velocidades altas que se verían penalizadas por un excesivo peso o requerirían de 
motorizaciones  pesadas para conseguirlas, por otra parte, las esloras habituales no requieren de 
la gran resistencia estructural que proporciona el acero, siendo suficiente la obtenida con 
materiales más ligeros.  
 
Es por ello que solo en esloras grandes, a partir de 20m, se construyen, en ocasiones, 
embarcaciones de casco de acero. 
 
Dos son las transformaciones de material, importantes, que afectan a la construcción de cascos 
de acero, una vez que se dispone de planos constructivos: 
 
– El conformado del material 
– La soldadura del mismo 
 
 
4.4.4.- Aluminio 
 
 
Es evidente que el aluminio tiene mayor resistencia que la fibra. Esto se traduce en menos 
averías (no tiene problema de ósmosis, ni fisuración), y por tanto en menor gasto de 
mantenimiento. Un golpe contra unos bajos de roca, en fibra supondría una avería importante y 
de reparación muy costosa. El aluminio, gracias a su elevada ductilidad, es uno de los metales 
que menos se fracturan. 
 
Al ser más ligero que la fibra, siendo las diferencia mayores a medida que aumenta el tamaño de 
la embarcación, esto supone mejor maniobrabilidad.  
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Presenta mayor seguridad respecto al acero y madera por no ser combustible. En caso de un 
golpe contra un fondo rocoso, la fibra se agrieta suponiendo una vía de agua en la sentina. Po el 
contrario, el aluminio por su elevada ductilidad y baja fragilidad, se deforma y no se fisura. 
 
     Figura 12 b 
 
Suele decirse que es mas fácil construir en aluminio (figura 12b) que en acero, quizás porque a 
los talleres navales que trabajan la madera y han pasado a trabajar el aluminio, ese paso les ha 
resultado mas fácil que de haberlo dado para trabajar en acero. 
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5.- ACTUACION DEL PERITO ANTE EL SINIESTRO.  
 
La inspección de embarcaciones de recreo y el informe correspondiente , es una forma que 
tienen las compañías aseguradoras, para evaluar la viabilidad del seguro de una embarcación en 
particular. Desafortunadamente, la industria aseguradora no ha implantado ningún estándar 
sobre la naturaleza y contenido de estas inspecciones. Esta guía pretende ayudar al inspector a 
identificar la información más apropiada que debe recabar y hacer constar en la inspección y su 
informe.  
 
 
5.1. -SISTEMATICA GENERAL DE LA PERITACION  
 
5.1.1. -Recepción del siniestro  
 
El perito debe disponer de toda la documentación necesaria referente al siniestro (tanto en lo que 
concierne a la póliza como lo que haya aportado el asegurado) antes de personarse en el lugar 
del siniestro. Esta información se facilitará habitualmente junto con el encargo de peritación, 
mediante el sistema de comunicación informatizado, por correo o por fax.  
 
A continuación se indica una relación de datos y documentación no limitativa a facilitar a los 
peritos.  
 
 
5.1.1.1.- Datos de la póliza El perito debe comprobar que se le facilitan todos aquellos datos 
básicos de la póliza y de las condiciones particulares y especiales:  
 
• Ramo de la póliza (según código de garantías)  
• Número de póliza  
• Datos del tomador  
• Descripción del riesgo  
• Situación del riesgo  
• Garantías contratadas (según código de garantías)  
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• Capitales y franquicias  
• Siniestralidad anterior (en número y circunstancias).  
• Cláusulas especiales  
 
 
5.1.1.2.- Datos del siniestro  
 
• Número de siniestro  
• Fecha de ocurrencia  
• Garantía afectada  
• Valoración estimada inicial de la compañía, en base a los datos por ella 
conocidos.  
 
 
5.1.1.3. -Documentación El perito recabará de las Compañías aquellos documentos que considere 
necesarios, como por ejemplo:  
 
• Siniestros anteriores y fechas de ocurrencia  
• Datos completos de la póliza  
• Cuadros de coaseguro  
• Condiciones especiales  
• Condiciones generales  
• Aquella documentación de interés para el caso en cuestión (denuncias, 
declaraciones, etc.).  
 
 
5.1.2. -Contacto con el cliente  
 
Se establecerá contacto con el asegurado, como mínimo telefónicamente, dentro de las 24 horas 
siguientes al encargo del peritaje.  
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Telefónicamente, el perito deberá obtener escuetamente la información básica del asegurado 
para verificar algunos datos y concertar la entrevista en el más breve plazo posible. Se trata, 
pues, de:  
 
a) Comprobación de los datos básicos; dirección y características del riesgo.  
 
b) Aproximación inicial al siniestro; ello posibilitará una preparación previa del caso:  
- Estudio de las coberturas con posibles consultas al gestionador. 
- Estudio de las características técnicas de la embarcación. 
 
c) Fecha y hora para la entrevista.  
 
Los plazos para la entrevista se establecerán en función de la importancia o urgencia del 
siniestro, aunque el perito no debe retrasarla nunca más de 48 horas.  
 
Si, por cualquier motivo, el asegurado dificulta la entrevista, el perito debe intentar ponerse en 
contacto con el agente de la póliza para que le facilite datos que permitan este contacto para que 
en ningún caso ésta supere los 8 días, asimismo, y en todo caso, se comunicará por escrito al 
Centro de Siniestros el motivo de la demora.  
 
El horario y lugar de la entrevista estará condicionado fundamentalmente al asegurado, según 
sus propios compromisos. El perito procurará dar las máximas facilidades para lograr una fluida y 
cordial relación.  
 
 
5.1.3.- Primera visita al riesgo  
 
5.1.3.1.-  Presentación 
 
La verificación "in situ" (figura 13) de los daños es ineludible desde el momento en que se recibe el 
encargo del peritaje.  
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      Figura 13   
  
 
Con el asegurado: El perito se identificará como el representante de la Cía. El contacto se 
establecerá con el asegurado o con su representante (figura 14), debidamente autorizado e 
informado del siniestro y de la gestión pericial.  
 
      Figura 14 
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5.1.3.2.- Trato con el asegurado  
 
El perito debe mostrar siempre una actitud personal educada y al tiempo transmitir tranquilidad 
y confianza. No debe olvidar que, aunque no siempre sea así, el asegurado pueda estar afectado 
y viva momentos de nerviosismo y confusión.  
 
El trato afable, no obstante, no debe ir en detrimento de la calidad en la valoración de los daños. 
El perito debe ceñirse al condicionado general, particular y especial de la póliza, sin dejar que 
factores externos a la peritación alteren su buen juicio técnico.  
 
Asimismo, y aunque pueda ser obvio remarcarlo, el perito no deberá hacer juicios de valor ni 
descalificaciones referentes a la compañía, agentes, a los propios asegurados, o a terceros 
perjudicados; pero tampoco admitirá que aquéllos se hagan en contra suya, ni a agentes o 
compañía y para ello tratará de encauzar las conversaciones, con diplomacia, suma delicadeza y 
habilidad, para destacar la tradicional calidad de nuestro servicio y el interés en la rápida conclusión 
de las gestiones periciales.  
 
 
5.1.3.3.- Origen, causas y circunstancias  
 
Según los daños sufridos, la clase de cobertura y con los datos ya conocidos, el perito ha de 
determinar, lo más exactamente posible, las características que definen el origen y 
circunstancias del siniestro, inicio, causas y consecuencias.  
 
Versión detallada del siniestro que hace el asegurado: El perito debe solicitar un relato 
pormenorizado de los hechos y tener siempre presente que cualquier detalle puede ser 
importante en la comprensión de un siniestro (Figura 15).  
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      Figura 15 
 
Es importante averiguar las circunstancias de ocurrencia y consecuencias de siniestros anteriores, 
si los ha habido.  
 
La descripción del siniestro debe ser clara y completa.  
 
Orientativamente y, entre otra información, ya que la relación siguiente, se indicará:  
 
– Fecha y hora en que se descubrió el siniestro. 
– Persona o sistema de alarma que lo detectó o intervino inicialmente  
– Acciones desencadenadas después del descubrimiento del siniestro o Momento 
y sistema de aviso a los bomberos u otras autoridades. 
– Medidas tomadas por el asegurado  
– Momento de llegada de los bomberos o autoridades  
– Medidas adoptadas por los bomberos o autoridades  
– Comportamiento de las instalaciones fijas de extinción y/o detección, si las 
hubiese . 
– Los datos identificativos de personas físicas o jurídicas relacionadas directa o 
indirectamente en el origen y causa del siniestro. 
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– Descripción del funcionamiento del cuerpo de seguridad del puerto. 
–  Los bienes afectados total o parcialmente y sus propietarios. 
– Circunstancias y datos de interés. 
– Evolución del siniestro  
 
Origen y causas: Determinar el origen (lugar en que comenzó) y causa del siniestro, no es siempre 
fácil de averiguar y requiere que el perito emplee en cada caso los conocimientos técnicos 
apropiados.  
 
 
5.1.3.4.- Inspección y localización de áreas dañadas 
 
La primera fase de una reparación implica la inspección y localización de las áreas dañadas. 
Aunque el daño sea obvio, un diagnóstico completo del daño posiblemente requerirá un cierto 
desmantelamiento. 
 
Debido a que el daño no visible producido por la humedad retenida es un gran problema 
en las embarcaciones de madera, un trabajo de desmantelamiento a fondo es importante. 
Una inspección esmerada permitirá que se tomen decisiones más acertadas sobre los 
procedimientos a seguir y, al mismo tiempo, nos indicará el volumen de trabajo necesario.  
 
1) En el caso que el daño esté en obra viva,  la embarcación debe estar apoyada en 
su forma correcta. Se debe apuntalar o calzar el casco para impedir cualquier 
movimiento (Figura 16). 
 
     Figura 16 
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2) Retire los equipos, los accesorios y otros elementos, las cubiertas de lona, los aparejos y el 
tejido de fibra de vidrio si se ha desprendido. 
 
3) Localice el origen del daño .  
 
– filtraciones agua (figura 17). 
– Fisura en  luna (figura 18). 
 
                         Figura 17  Figura 18    
  
4) Toma fotografías (figuras 19,20) 
 
  Figura 19      Figura 20 
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5) Retire el material dañado (Figura 21) y las piezas que impiden el acceso a las zonas que 
pueden haber sufrido daños. 
 
 
         Figura 21 
 
5.1.4. -Valoración  
 
Es muy importante para la compañía que en la primera visita el perito comunique una valoración 
previa del siniestro. La forma correcta de informar de este dato es mediante los informes previos. 
Aunque la tipología del siniestro nos impida llegar a saber en la primera visita la magnitud de los 
daños, siempre deberemos realizar una valoración previa, ésta se irá ajustando en visitas 
posteriores.  
 
a)  El perito debe cuantificar la importancia de los daños en los objetos asegurados y 
determinar si existe posibilidad de reparación en los mismos.  
 
Se deben establecer los daños que pudieran haber sufrido los bienes asegurados, diferenciando 
aquellos que son propiamente del siniestro, de aquellos que pudieran ser consecuencia de 
alguna acción u omisión posterior al mismo, así como aquellos desperfectos que ya pudieran 
existir antes del siniestro.  
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Deberán constatarse los daños a terceros, sin olvidar los posibles perjuicios consecuenciales 
 
b)  Convendrá proponer las primeras medidas a adoptar con el objeto de aminorar o limitar los 
daños consecuenciales del siniestro:  
 
– Medidas de protección de lo salvado. Es obligación de la parte asegurada establecer 
una vigilancia permanente cuando exista la posibilidad de robo de los restos. 
– Medidas que eviten la repetición de la causa o causas del siniestro, si éstas se han 
podido determinar.  
– Medidas específicas que eviten la agravación de algunos de los daños, como:  
 
*  Apuntalamientos de zonas de dudosa resistencia  
*  Protección contra la corrosión de metales, mediante la aplicación  
de aceites protectores.  
*  Limpieza de elementos delicados, etc.  
 
– Es conveniente que el perito realice fotografías que recojan suficientemente el alcance 
de los daños. Para siniestros de envergadura, la filmación con cámara de vídeo 
proporciona una importante información adicional.  
 
 
5.1.5.- Informes previos.  
 
5.1.5.1.- Informe previo. 
 
El Informe previo constituye la primera aproximación al siniestro. Incluye los datos básicos del 
mismo aunque sin adentrarse en los pormenores de la peritación, si bien, se adelanta una 
valoración de los posibles daños.  
 
Se deberá realizar un informe previo cada vez que realicemos una vista al siniestro, o bien 
tengamos una nueva valoración o incidente. La compañía requerirá una inmediata información,  
 
 
 
 
Metodología en la peritación de daños en las  embarcaciones de recreo                                         Francisco Anet Leprevost          
 
          PFC: INGENIERIA TECNICA NAVAL                              Página 88 de 270  
 
relativa a todos los siniestros. En todo caso, el plazo de realización de este informe no será 
superior a dos días.  
 
Si el nivel de información logrado en la primera visita permite resolver el caso, el perito podrá 
prescindir del Informe previo y pasar a confeccionar el informe final.  
 
La evolución de una peritación puede estar sujeta a multitud de factores que pueden ralentizar los 
trámites. La compañía debe conocerlos y tener adecuada información de las etapas que se 
cubren.  
 
Independientemente de los comentarios vía mensajería, el perito debe mantener informada a la 
Compañía, por medio de los informes previos, de cualquier novedad respecto al siniestro que nos 
ocupa. Así permitirán a la compañía realizar las acciones que se consideren oportunas.  
 
 
5.1.5.2.- Informe de no acuerdo. 
 
En caso de que no exista acuerdo entre perito y asegurado en cuanto a la indemnización, se 
deberá realizar un informe de no acuerdo en el que se indicará las divergencias existentes entre 
el perito y el asegurado en cuanto a los motivos que provocan este no acuerdo.  
 
Asimismo, se indicará en este informe la valoración hecha por el perito y la cuantía demandada 
por el asegurado, de forma que el tramitador del siniestro pueda evaluar dicha divergencia y tomar 
una decisión al respecto.  
 
Si lo estima oportuno, el tramitador del siniestro se pondrá en contacto con el perito para 
esclarecer cualquier duda que pueda existir.  
 
Una vez recopilada toda la información que estime necesaria, el gestionador tomará una decisión 
respecto a la resolución del siniestro, indicando al perito si procede cerrar el expediente.  
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5.1.5.3.-  Notificación de Incidencias.  
 
En el caso en el que el perito crea oportuno notificar algo al tramitador pero que dicha 
notificación no aporte nueva información sobre el origen, causa, circunstancias o valoración del 
siniestro, se deberá realizar este tipo de informe.  
 
 ¿Qué es un siniestro con incidencias?  
 
La gran mayoría de los siniestros de daños materiales que afectan a nuestros clientes se resuelven 
con la intervención pericial, con un acuerdo entre perito y asegurado sobre la cuantía de los 
mismos formalizándose la correspondiente Propuesta de Indemnización. Pero en ocasiones en 
las que se alcanza este consenso estaremos frente a un siniestro con incidencias.  
 
Entendemos por siniestro con incidencias aquél en el que el perito, actuante en representación de 
la Compañía, no llega a formalizar una Propuesta de Indemnización con el cliente, ya sea por 
entender que el siniestro no es indemnizable, ya sea por alta de acuerdo con el cliente sobre la 
cuantía del mismo.  
 
Antes de llegar definitivamente a esta situación y ante la falta de acuerdo inicial, el perito le 
manifestará al cliente que procederá a la revisión de los criterios aplicados y se comprometerá a 
comunicarle en breve (3 ó 4 días) y por vía telefónica, el resultado de la revisión.  
 
Causas de siniestros con incidencias: Las causas que conducen a estas circunstancias (sin 
pretender ser exhaustivos en su enumeración) pueden ser las siguientes:  
 
1) La falta de cobertura que hace no sea indemnizable: 
 
– la totalidad del siniestro  
– una parte de la reclamación formulada  
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2) La discrepancia en relación a la cuantía de la indemnización por: 
 
– diferencias en los criterios de valoración general de los daños  
– diferencias en los criterios de valoración de preexistencias y 
depreciación. 
– límites de la cobertura . 
 
 
5.1.6.- Informe pericial  
 
El perito en su informe expondrá cuáles son sus conclusiones y cuáles las peticiones del 
asegurado describiendo y cuantificando los motivos de discrepancia. 
 
Conceptos generales:  
 
Vemos que la actividad pericial no se limita a un campo determinado sino que abarca todos los 
ámbitos del conocimiento. Cada profesional es un perito en potencia de la rama que domina, asi, 
cuando es requerido para que informe sobre un hecho relativo a su actividad.  
 
El informe pericial no es algo que responda a una estructura cerrada, al fin y al cabo es la 
expresión de un estudio previo que responde a la aplicación de una técnicas relacionadas en un 
área de conocimiento determinada. 
 
El informe no es una cuestión de volumen, un informe muy extenso difícilmente será leído con 
atención, y otro de apenas unos párrafos será de un contenido insuficiente a todas luces. 
 
Desde el punto de vista de la forma podemos establecer unas pequeñas guías de carácter 
general ya establecidas  para un informe pericial.  
 
 -Deben evitarse abreviaturas, tachaduras etc. 
 -Todos los folios deben ir numerados y al final se debe hacer constar expresamente el  
 número de folios de los que consta el informe. 
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 -Sin errores gramaticales, respetando márgenes etc. 
 -Debe constar la identificación  
 
Un informe pericial, independientemente del formato y de las formulas de estilo, debe de 
contener al menos los siguientes elementos para considerarlo completo:  
 
– Lugar donde se ha realizado la inspección. (puerto, fabrica, taller, etc.) 
– Emplazamiento de la instalación, talle, barco, etc. (Puerto Barcelona, Taller Epi, etc.) 
– Situación de lo inspeccionado. ( a flote, en seco, sobre pilones, desmontado, etc.) 
– Fecha de realización de la inspección. (a veces la hora puede ser importante).  
– Nombre del perito y cargo. 
– Personas entrevistadas o presentes en la inspección, con indicación de su 
representación y cargo. 
– Descripción, inequívoca, de los elementos inspeccionados, con especial mención a 
marcas de identificación, placa de características numeración, sellos, etc. 
– Cantidad de elementos objeto de la inspección. 
– Documentación de referencia. Identificada inequívocamente con su número, título, 
estado de revisión, etc. 
– Detalle de la inspección, propiamente dicha, indicando lo que se ha hecho y como se 
ha hecho, instrumentos o equipos utilizados, su numeración, marca, estado de 
calibración, etc. Debe de indicarse la extensión del examen, precisando si ha habido 
zonas inaccesibles que no han podido verse, etc. 
– Descripción pormenorizada de todo lo que se ha observado. Precisando dimensiones, 
aspecto, tipo de material, estado superficial, anomalías, peculiaridades, 
irregularidades, si las hubiese, etc. 
– Resultado de la inspección, con indicación clara del criterio seguido para hacer la 
valoración final. (Norma, Reglamento, Criterio propio, etc.) 
– Firma del perito  
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La documentación generada por el perito en el desempeño de su función como tal, es siempre 
confidencial y no debe en ningún caso, ser facilitada a terceros sin la autorización, 
preferiblemente escrita, del cliente, es decir, de aquella persona física o jurídica que ha solicitado 
la inspección. 
 
Cada empresa, de las dedicadas en la inspección, tienen sus propias normas en este sentido, 
pero todas coinciden en lo indicado: la documentación que avala una inspección, de la naturaleza 
que sea, debe ser , en todo y en parte,  
 
 
5.1.7.- Valoración de daños. 
 
Es misión básica del perito, la tasación de los bienes o intereses asegurados en la póliza, tanto 
los preexistentes antes del siniestro como los salvados y los dañados total o parcialmente, con el 
fin de establecer la propuesta de indemnización.  
 
 
En el cálculo del valor real de cada uno de los bienes se ponderarán circunstancias varias, entre 
otras:  
 
– Valor de nuevo 
– Antigüedad  
– Depreciación es por uso  
– Depreciaciones por obsolescencia  
– Mejoras incorporadas  
– Mantenimiento realizado  
– Posibilidad de reparación  
– Valor del salvamento, considerando el aprovechamiento idóneo del mismo  
– Valor de compra en la fecha de adquisición  
– Valor de venta antes del siniestro  
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Cuando por el siniestro los bienes dañados son irreconocibles o cuando éstos han desaparecido, 
se hace necesaria una razonable justificación de que, tanto los bienes como el valor que reclama el 
asegurado, realmente son los que existían con anterioridad al siniestro.  
 
Por ello el perito, que es el que en su informe "da fe" a la compañía de que es cierto lo que propone 
como indemnizable, debe cerciorarse de forma fidedigna de la veracidad, solicitando y aportando 
para ello en el informe pericial:  
 
– Facturas. 
– Certificaciones  
– Comprobantes  
– Fotografías  
– Inventarios, etc.  
 
5.1.8.-  Ejemplo informe pericial  
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El abajo firmante, Francisco  Anet Leprevost, perito de seguros,  
 
 
 
CERTIFICO: 
 
 
El pasado día 22 de Mayo del 2009, a requerimiento de los Sres. de la compañía de seguros 
Seguros Cartalon, procedí a la inspección del la embarcación denominada “Fur Sex” con bandera 
española y matrícula 7ª BA-X-XXX-XX. 
 
 
 
      Figura 22 
 
La inspección se realiza con la mencionada embarcación en seco (Figura 22) varada en las 
instalaciones del varadero Pravisa, situ en el puerto deportivo de  Sitges, Barcelona 
 
La inspección se realiza en presencia del asegurado Sr. Carlos Sanchez y del profesional que se 
encargará de la realización de los trabajos oportunos. 
 
El objeto de la inspección fue determinar la naturaleza, extensión y causas de los daños sufridos 
por la embarcación asegurada, según lo comunicado en el parte de siniestro remitido a la citada 
compañía aseguradora por el propio asegurado. 
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5.1.8.1.- Descripción del riesgo. 
 
 
ASEGURADO 
 
Nombre:      Carlos Sanchez 
Domicilio:      c/Pint, 79 
       Barcelona, 08034 
Teléfono:      666777888 
 
EMBARCACIÓN /SEGURO 
 
Embarcación de recreo propulsada a   Motor 
Nombre:      Fur Sex 
Matrícula      7ª-BA-X-XXX-XX 
Marca /Modelo:     ( ) 
Material:      PRFV 
Eslora:       23 m  
Máquinas:      2 motores Man 1000CV 
Cía de seguros:      Seguros Seguro 
Nº Póliza:       123456789 
Valor total asegurado      xxx.xxx,xx € 
Valor casco      - 
Valor Motores      - 
Valor accesorios     - 
Valor embarcación auxiliar    - 
Responsabilidad civil     xxx.xxx,xx € 
Franquicia:      - 
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5.1.8.2.- Circunstancias y daños del siniestro. 
  
Personado este perito en los talleres Pravisa el pasado día 22-05-09  a las 10,30 h, lugar donde 
se encontraba varado la embarcación Furia Sexto, acompañado por el Sr Carlos Sanchez 
(propietario de la embarcación) y tras el relato de los hechos sucedidos el 03-04-09, se accede al 
puesto de control (Figura 23) a fin de evaluar  los daños y causas. 
 
 
 
 
     Figura 23 
 
 
En el momento de nuestra visita la embarcación asegurada se encontraba en seco y estaba 
siendo desmontada por trabajos propios al mantenimiento. 
 
Mientras el asegurado se encontraba fondeado, el oleaje provocado por un barco muy próximo, 
hizo que el Sr Carlos Sanchez perdiera el equilibrio con resultado de lesiones y daños en la luna  
del cristal  del puesto de mando.  
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5.1.8.3.- Descripción de la avería. 
 
Según inspección se observa: 
 
– Fisura en cristal central (Figura 24) 
          Figura 24 
 
 
5.1.8.4.- Resultado y conclusiones de las gestiones. 
 
En nuestra opinión las causas del siniestro son razonablemente atribuibles a las alegadas por el 
asegurado 
 
 
5.1.8.5.- Evaluación de los daños. 
 
Según lo detallado en el presupuesto presentado por el perjudicado, confeccionado por los 
Talleres Pravisa, el total de los costos correspondientes a la reparación del daño descrito es de:  
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 Material , luna .................................................... 870,00€ 
 Pequeño material..............................................   33,00€ 
 Travelift............................................................. 294,00€ 
 3 días de estancia en varadero........................ 320,00€ 
 Mano de obra (12h * 56€)................................ 672,00€ 
 
 Total reparaciones .......................................          2189€ 
 IVA 16%........................................................... 350,24€ 
 Total indemnización reclamada......................... 2539,24€ 
 
En nuestra opinión, estamos de acuerdo con el importe indicado en la partida de material, sin 
embargo estimamos excesivo el importe de mano de obra . Respecto al travelift y los días de 
estancia en varadero, no creemos que sean necesarios para la sustitución del elemento dañado. 
 
Descripción  Unidades C/u  % indemnización si procede  indemnización 
 
Luna    1       870,00€   100%    870,00€     
Mano de obra   6         56,00€   100%    336,00€ 
Pequeño material   1         33,00€   100%      33,00€ 
           ____________ 
Base imponible                  1239,00€ 
IVA 16%                     198,24€ 
                                                                                                                              _____________ 
           
TOTAL                  1437,24€ 
 
El presente informe, por su carácter técnico se emite sin prejuzgar las cuestiones de hecho o de 
derecho. 
       Barcelona 29, de mayo de 2009 
       Francisco Anet Leprevost 
       DNI: 47630548D 
       Ingeniero Técnico Naval. 
 
Metodología en la peritación de daños en las  embarcaciones de recreo                                         Francisco Anet Leprevost          
 
          PFC: INGENIERIA TECNICA NAVAL                              Página 99 de 270  
 
 
6.- HERRAMIENTAS NECESARIAS PARA LA PERITACION. 
 
 
Aunque es práctica habitual que el perito utilice los instrumentos de los talleres, astilleros etc. 
también es frecuente ver los peritos que realizan la inspección con su propio material en los 
casos que se trate con el propietario de la embarcación. Es cierto que hay ocasiones en que se 
requieren equipos sofisticados, o no transportables, que el inspector no puede usar, y ni siquiera 
va a manejar, en cuyo caso deberá usar los medios del astillero o taller, y supervisar el uso que 
los mismos haga el personal autorizado para su manejo. 
 
En cualquier caso, y puesto que no siempre las peritaciones se realizan en lugares donde se 
dispone de medios adecuados, hay un pequeño material que un perito suele llevar siempre 
consigo y que básicamente consiste en:  
 
– Mono de trabajo. 
– Un par de guantes 
– Un martillo de bola pequeño 
– Una cinta métrica 
– Una linterna 
– Un espejo orientable 
– Un imán 
– Un destornillador 
– Una cámara fotográfica 
– Guantes  
– Un trapo 
 
Además pueden precisarse, algunas o todas de las siguientes herramientas auxiliares en función 
de las características de las embarcaciones y equipos objeto de la misma. 
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6.1.-TESTER  
 
El tester (Figura 25) es un instrumento de medición. Con él podemos medir tensión corriente y 
resistencia entre otras. 
El tester posee una perrilla que nos permite seleccionar el tipo de medición que querernos 
realizar. Podemos dividir a éste en cinco zonas principales. 
 
     Figura 25 
 
En cada zona del tester encontramos diferentes escalas. Veamos la zona que nos permite medir 
tensión continua (DCV). En ella encontramos los siguientes valores: 1000V, 200V, 20V, 2000mV 
y 200mV, que son los máximos valores que podemos medir si colocamos la perrilla sobre ellos. 
Si tenemos que medir una batería común de 9V, debemos elegir una escala que sea mayor y 
que esté lo más cercana posible a este valor, por lo tanto la perrilla del tester se debe posicionar 
en la zona DCV en el valor 20V. 
 
En la figura del tester, podemos observar, que existen tres clavijas para conectar las puntas de 
medición: 
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Cuanto más cerca se seleccione la escala respecto medir, más precisa será la medición. 
Si no conocemos el valor a medir, para no correr con el riesgo de quemar el tester, debemos 
elegir la escala máxima y realizar la medición. Luego, si esta escala es grande o no nos permite 
obtener la precisión deseada, elegiremos otra menor y así sucesivamente. 
 
Medición de tensión: 
Para realizar la medición debemos someter al tester a la misma tensión que queremos medir, por 
lo tanto concluimos que el tester debe estar en paralelo con el elemento (resistencia, pila, etc.). 
1. Colocar las puntas: la de color negro en la clavija de masa y la de color rojo en la de tensión 
(V). 
2. Seleccionar la zona DCV (tensión continua) o ACV (tensión alterna) y la escala con la perrilla 
selectora. 
3. Conectar las puntas en paralelo con el elemento. En este punto debemos tener en cuenta si la 
tensión a medir es continua o alterna. 
Si es continua debemos conectar la punta de color rojo en el terminal positivo y la punta de color 
negro en el negativo, de lo contrario obtendremos un valor negativo. 
Este valor negativo indica que los polos reales (+ y -) son opuestos a la posición de nuestras 
puntas. 
Advertencia: los tester analógicos, poseen una aguja para indicar la medición, si en estos tester 
se invirtieran la puntas, la aguja tenderla a girar para el lado contrario a las agujas de un reloj, 
arruinando al instrumento. 
En el caso de la tensión alterna, es indiferente como se coloquen las puntas ya que medimos su 
valor eficaz. 
 
Medición de resistencia:  
 
Para medir la resistencia de un elemento dado, debemos colocar las puntas en los extremos del 
elemento. 
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Línea de 220 V  
Como hemos visto en cl toma-corriente  nuestros hogares tenemos una tensión alterna de 220 V. 
Uno de los cables recibe el nombre "neutro" éste no tiene tensión y posibilita al retorno de 
corriente hacia nuestro proveedor de energía eléctrica. 
El otro cable recibe el nombre de "vivo", ya que es el proveedor de tensión. Hay que tener sumo 
cuidado con este terminal, pues silo tocamos corremos el riesgo de quedar electrocutado. 
 
 
6.2.- PIE DE REY 
El pie de rey (Figura 26) consta de una "regla" con una escuadra en un extremo, sobre la cual se 
desliza otra destinada a indicar la medida en una escala. Permite apreciar longitudes de 1/10, 
1/20 y 1/50 de milímetro. Mediante piezas especiales en la parte superior y en su extremo, 
permite medir dimensiones internas y profundidades. Posee dos escalas: la inferior milimétrica y 
la superior en pulgadas. 
 
     Figura 26 
 
 
 
 
El sistema consiste en una regla sobre la que se han grabado una serie de divisiones (Figura 27) 
según el sistema de unidades empleado, y una corredera o carro móvil, con un fiel o punto de 
medida, que se mueve a lo largo de la regla. 
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En una escala de medida, podemos apreciar hasta su unidad de división más pequeña, siendo 
esta la apreciación con la que se puede dar la medición:  es fácil percatarse que entre una 
división y la siguiente hay más medidas, que unas veces está más próxima a la primera de ellas 
y otras a la siguiente. 
 
 
    Figura 27 
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6.3.- MICROMETRO 
 
El micrómetro (Ver figura 28), también llamado Tornillo de Palmer, es un instrumento de 
medición cuyo funcionamiento está basado en el tornillo micrométrico y que sirve para medir las 
dimensiones de un objeto con alta precisión del orden de centésimas de milímetros (0,01mm) y 
de milésimas de milímetros (0,001mm) . 
Para ello cuenta con 2 puntas que se aproximan entre sí mediante un tornillo de rosca fina, el 
cual tiene grabado en su contorno una escala. La escala puede incluir un nonio. La máxima 
longitud de medida del micrómetro de exteriores normalmente es de 25mm aunque existen 
también los de 0 a 30, por lo que es necesario disponer de un micrómetro para cada campo de 
medidas que se quieran tomar (0-25mm), (25-50mm), (50-75mm), etc. 
Frecuentemente el micrómetro también incluye una manera de limitar la torsión máxima del 
tornillo, dado que la rosca muy fina hace difícil notar fuerzas capaces de causar deterioro de la 
precisión del instrumento. 
 
Principio de funcionamiento:  
El principio de funcionamiento o de operación de un micrómetro se basa en que, si un tornillo 
montado en una tuerca fija se hace girar, el desplazamiento de éste en el sentido longitudinal, es 
proporcional al giro dado 
Todos los tornillos micrométricos empleados en el sistema métrico decimal tienen una longitud 
de 25mm, con un paso de rosca de 0,5mm, de modo que girando el tambor una vuelta completa 
el palpador avanza o retrocede 0,5mm. 
El micrómetro tiene una escala longitudinal, línea longitudinal que sirve de fiel, que en su parte 
superior presenta las divisiones de milímetros enteros y en la inferior las de los medios 
milímetros, cuando el tambor gira deja ver estas divisiones. 
En la superficie del tambor tiene grabado en toda su circunferencia 50 divisiones iguales, 
indicando la fracción de vuelta que ha realizado, una división equivale a 0,01mm. 
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Para realizar una lectura, nos fijamos en la escala longitudinal, sabiendo así la medida con una 
apreciación de 0,5mm, el exceso sobre esta medida se ve en la escala del tambor con una 
precisión de 0,01mm. 
 
En la fotografía (Figura 28) se ve un micrómetro donde en la parte superior de la escala 
longitudinal se ve la división de 5 mm, en la parte inferior de esta escala se aprecia la división del 
medio milímetro. En la escala del tambor la división 28 coincide con la línea central de la escala 
longitudinal, luego la medida realizada por el micrómetro es: 5 + 0,5 + 0,28 = 5,78. 
 
     Figura 28 
   
En los procesos de fabricación mecánica de precisión, especialmente en el campo de 
rectificados se utilizan varios tipos de micrómetros de acuerdo a las características que tenga la 
pieza que se está mecanizando 
      Figura 29 
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 Micrómetro de exteriores estándar (Figura 29) 
 Micrómetro de exteriores con platillo para verificar engranajes  
 Micrómetro de exteriores digitales para medidas de mucha precisión  
 Micrómetros exteriores de puntas para la medición de roscas  
 Micrómetro de interiores para la medición de agujeros (Ver figura 30) 
 
 
 
     Figura 30 
 
 Micrómetro para medir profundidades (Figura 31).  
      Figura 31 
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 Micrómetro con reloj comparador  
 Micrómetro especial para la medición de roscas exteriores. 
 
Cuando se trata de medir medidas de mucha precisión y muy poca tolerancia debe hacerse en 
unas condiciones de humedad y temperatura controlada. 
 
 
6.4.- MEDIDOR HUMEDAD 
      Figura 32 
 
El medidor de humedad (Figura 32), es una herramienta que utiliza la máxima tecnología 
electrónica para tomar medidas (no destructivas) de la humedad contenida en embarcaciones de 
Plástico Reforzado y Madera. Permite controlar la humedad contenida en cascos y cubiertas 
tanto dentro como fuera de la embarcación en cuestión de minutos.  
El medidor tiene un selector de tres posiciones el cual le permite seleccionar la escala correcta 
para el material y el medio en el cual usted trabaja. Por ejemplo, cuando usted está testando 
madera, deberá utilizar la escala 1 para madera expuesta al agua dulce y la escala 3 para 
madera expuesta al agua salada, debido a que la presencia de sales aumenta la conductividad. 
El medidor utiliza una escala muy sensitiva, la 2 para controlar cascos de Plástico Reforzado 
cuando el Gelcoat ha sido quitado a fin de reparar la Osmosis y cuando el completo secado es 
esencial para asegurar el éxito de un nuevo recubrimiento.  
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Funcionamiento:  
Con los dos electrodos de goma situados en la base del medidor apoyados en la superficie a 
testar, el medidor envía señales de baja frecuencia de Corriente Alterna al interior del material 
testado.  
Cuando no hay humedad presente, las señales se aíslan unas de otras y en el medidor se leerá 
una lectura baja. Cuando hay humedad, la resistencia entre las señales se reduce y  determinará 
el grado de humedad controlando la fuerza de la resistencia entre señales. 
El medidor tiene la propiedad de controlar la humedad del Plástico Reforzado o Madera, tanto de 
agua dulce como de agua salada.  
Las lecturas de humedad en Madera, están dadas en porcentajes por peso en la escala superior.  
Todas las otras lecturas son relativas y se toman en la escala de más abajo.  
Es importante que recuerde que el medidor ha sido diseñado para proporcionar una comparación 
entre seco y húmedo e identificar la presencia de agua, la cual no debería estar allí.  
  
El medidor puede ser utilizado como herramienta para diagnosticar la penetración de agua la 
cual causa el fenómeno de Osmosis en embarcaciones de Plástico Reforzado y Putrefacción 
húmeda en embarcaciones de Madera.  
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6.5.- MEDIDOR DE ESPESOR POR ULTRASONIDO (Figura 33). 
 
     Figura 33 
 
Mide espesores y la extensión de corrosiones de todos los metales, cerámicas, vidrios y la 
mayoría de los plásticos rígidos.  Se puede utilizar en diferentes modos, modo medición de 
espesores e otro modo de escanear. En el segundo modo, la sonda tantea la superficie a medir 
cuando se arrastra sobre la superficie (figura 34). 
 
 
 
     Figura 34 
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6.6.- LIQUIDOS PENETRANTES. 
 
El análisis no destructivo con Líquidos Penetrantes se emplea generalmente para 
evidenciar discontinuidades superficiales sobre casi todos los materiales no porosos (o con 
excesiva rugosidad o escamado) como metales, cerámicos, vidrios, plásticos, etc. , característica 
que lo hace utilizable en innumerables campos de aplicación.  
 
Esta técnica, basada en el fenómeno de capilaridad, permite evidenciar de una manera rápida y 
confiable, discontinuidades abiertas a la superficie (fisuras, porosidad, pliegues, etc.) sobre casi 
cualquier componente (ferrosos y no ferrosos) independientemente de la geometría y del material 
de la pieza.  
 
 
6.6.1DESCRIPCION GENERAL DEL METODO.  
 
Actualmente la técnica de LP, se puede resumir en los siguientes pasos:  
 
Limpieza inicial y secado: (Figura 35-a) 
 
Consiste en limpiar perfectamente la zona de interés a ser ensayada de tal forma de dejar, 
las posibles discontinuidades, libres de suciedad o materiales extraños y su posterior 
secado. 
           
      Figura 35-a    
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Aplicación del Líquido Penetrante y Tiempo de penetración: (figura  35-b) 
 
Cubrir la superficie de interés con el LP y dejar transcurrir el tiempo necesario para permitir 
que el LP se introduzca por capilaridad en las discontinuidades.  
      Figura 35-b 
 
Limpieza intermedia: (Figura 35-c) 
 
Se removerá el exceso de LP de la superficie, evitando extraer aquel que se encuentra 
dentrode las fallas. Esta remoción, podrá hacerse, según la técnica empleada, 
mediante: a) lavado con agua , b) aplicando un emulsionante y posterior lavado con agua, o 
c) mediante solventes. 
 
      Figura 35-c 
 
Secado (según la técnica) 
 
Se secará la pieza del agente limpiador. Este paso puede ser obviado según la técnica utilizada.  
 
Aplicación del revelador : (figura 35-d)  
 
Sobre la superficie ya preparada se colocará el revelador en forma seca o finamente 
pulverizada en una suspensión acuosa o alcohólica, que una vez evaporada, deja una fina capa de 
polvo. 
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      Figura 35 d 
    
Inspección y evaluación: (figura 35 e) 
 
Esta fina capa de revelador absorberá el LP retenido en las discontinuidades, llevándolo a la 
superficie para hacerlo visible, ya sea por contraste o por fluorescencia (según la técnica 
empleada) las indicaciones podrán registrarse y evaluarse.  
 
 
     Figura 35 e 
 
Limpieza final: 
 
Aunque los agentes químicos utilizados no deberían ser corrosivos de los materiales 
ensayados, se eliminarán sus restos para prevenir posteriores ataques.  
 
 
6.7.- Cámara de inspección. 
 
Cámara de inspección (figura 36) con movimiento de tambor y cable de 50 a 200 metros, sistema 
normal o automático. Permite realizar inspecciones en cascos sumergidos y puntos de difícil 
acceso.  
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Permite realizar inspecciones en casco, propulsión sin tener que extraer la embarcación del 
agua. 
      Figura 36 
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7.- AVERIAS POR FALTA DE MANTENIMIENTO MÁS FRECUENTES NO CUBIERTAS EN 
POLIZA.  
 
Cualquier bien que imaginemos, por el hecho de existir, está sometido a un proceso de 
envejecimiento paulatino, en mayor o menos medida, y a mayor o menor velocidad. Lo cierto es 
que, tan pronto un objeto cualquiera nace, comienza a sufrir la agresión del medio en el que se 
encuentra, independientemente de que se use o no, ya que el uso para el que fue pensado el 
objeto, le produce un desgaste adicional al envejecimiento que experimenta por el mero hecho 
de existir. 
 
Es sabido que la luz actúa sobre los colores degradándolos, que el frío y el calor afectan a los 
materiales orgánicos, que el oxigeno del aire oxida los metales. 
 
Entre los mecanismos de envejecimiento podemos indicar:  
 
 
1) Internos u operacionales: (inherentes a la existencia y la actuación del elemento) 
 
 -Eléctricos: Tensión, corriente 
 -Autocalentamiento: eléctrico, funcional. 
 -Mecánico: Vibraciones autoinducidas. 
 
2) Esfuerzos externos: (impuestos por el ambiente) 
 
 -Temperatura 
 -Presión 
 -Radiación (gamma, beta, neutrotes, electromagnética, rf, uv, etc.) 
 -Vibraciones y shock. 
 -Química, (humedad, oxidación, contaminación).  
 
Dejando sentado que las condiciones de entorno, luz, frio, calor, presión, humedad, radiación, 
viento, lluvia, etc.. , modifican la forma y propiedades de la materia, sin precisar para ello de  
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ninguna manipulación adicional, que suponga desgaste por fricción, agresión de agentes 
químicos externos, golpes, movimientos, etc., añadiremos que si todos , o alguno de los citados, 
se dan simultáneamente con las condiciones de entorno a que nos hemos referido anteriormente, 
la degradación o envejecimiento se acentúa irreversiblemente y para “mantener” el uso previsto 
de esos materiales, es preciso efectuar en ellos acciones de conservación periódicamente. A 
estas acciones de conservación, se les ha dado el nombre genérico de Mantenimiento.  
 
 
7.1.- REACCIONES QUIMICAS 
 
7.1.1.- Ósmosis. 
 
Aunque se reconoció por primera vez de forma generalizada hace veinte años, todavía es el 
tema del que más hablan los reparadores de yates de fibra de vidrio, y con razón , porque no hay 
muchas reparaciones más que puedan costar un porcentaje elevado del valor del barco sin estar 
cubiertas por una póliza de seguros. 
 
La osmosis tiende a emplearse como término general para describir tanto un pequeño granito 
como una pequeña ampolla de más de 10 cm de diámetro. En realidad, las ampollas tienen 
diversas causas que pueden identificarse normalmente por su forma. 
 
 
7.1.1.1.-La ampolla osmótica. 
 
La verdadera ampolla osmótica (figura 37) se debe a un proceso natural llamado ósmosis. Se 
produce donde un fluido de densidad más baja es arrastrado a través de una membrana porosa 
hacia un fluido de densidad más elevada, en un intento de igualar la densidad de ambos fluidos. 
Los árboles transportan de este modo el agua desde las raíces a las hojas. En el caso de un 
casco de fibra de vidrio, el fluido de baja densidad es el agua en la que flota, la membrana porosa 
es el revestimiento y un hueco dentro del casco contiene el fluido de mayor densidad. 
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Los huecos son burbujas de aire atrapadas durante el proceso de moldeado, y es casi imposible 
eliminar todo el aire del moldeado, por mucho cuidado que se ponga en la laminación. Con 
frecuencia quedan sustancias atrapadas en estas burbujas de aire, como los agentes de curación 
de la resina que no han reaccionado y el material aglutinante empleado para sujetar las fibras de 
vidrio que forman las alfombras. Las moléculas  de agua  pasan a través del revestimiento y 
forman pequeñas gotas en estos huecos. Aquí disuelven las sustancias solubles para crear un 
liquido denso. En este punto se inicia la ósmosis que arrastra moléculas de agua a  través del 
revestimiento a una velocidad mucho mayor. Cuando el hueco se ha llenado , el proceso 
continua , aumenta la presión, y se forma una ampolla . Finalmente , la presión puede agrietar el 
revestimiento , permitiendo la salida del líquido, o bien la densidad del agua dentro de la ampolla 
se iguala con la exterior y esto unido a una ligera debilitación del revestimiento permite muchas 
veces que el líquido se filtre otra vez hacia fuera  a través del revestimiento cuando el barco está 
en tierra. 
 
Las ampollas osmóticas suelen ser redondas y pueden tener un diámetro comprendido entre los 
2 mm y más de 10 cm . Cuando se pinchan, el líquido de olor acre , normalmente acido, es 
inconfundible. Sin embargo, cuando el proceso ha completado su curso se puede tener 
solamente una ampolla húmeda o seca. 
 
 
 
Ósmosis. Cuando la humedad se filtra hasta un hueco (1) a cierta profundidad en el casco, la subsiguiente presión osmótica 
puede provocar una deslaminación y aparecerá como una ampolla o dilatación grande en la superficie (2). Esto es poco 
frecuente, y el tipo más común de ampolla osmótica se forma entre  el revestimiento y la primera capa de refuerzo de fibra.  
 
                                                               Figura 37  
 
 
Metodología en la peritación de daños en las  embarcaciones de recreo                                         Francisco Anet Leprevost          
 
          PFC: INGENIERIA TECNICA NAVAL                              Página 117 de 270  
Las ampollas secas pueden deberse también a los gases producidos como consecuencia de una 
reacción química dentro del laminado. El tipo más frecuente de ampolla suele formarse 
inmediatamente por debajo o dentro de la primera capa de refuerzo de fibra de vidrio (figura 37) . 
Estas ampollas suelen tener entre 2 y 13 mm de diámetro. Raramente provocan defectos 
estructurales graves, aunque debe evitarse que entre más agua dentro de la cavidad de la 
ampolla, porque el líquido ácido puede degradar lentamente el laminado, y por tanto debilitarlo.  
Las ampollas osmóticas grandes de más de 10 cm de diámetro, son menos frecuentes y se 
forman a más profundidad en el laminado; en este caso pueden provocar grandes áreas de 
deslaminación, y acumular una presión de  hasta 4 atmósferas.  
 
 
 
 
                                                           Figura 37 
 
 
7.1.1.2.- Ampollas de doble revestimiento. 
 
Con aceptación de la formación de ampollas en el revestimiento en los años setenta, algunos 
fabricantes construyeron cascos con doble revestimiento para obtener una capa más gruesa y 
más impermeable. Sin embargo, es frecuente encontrar ampollas  que se forman en la unión de 
las dos capas. 
 
Otro tipo de ampolla frecuente es la que se encuentra dentro de las capas de revestimiento entre 
ellas (figura 38) . Estas ampollas suelen tener un diámetro comprendido entre 2 y 6 mm, y se 
encuentran en grupos apretados que finalmente pueden llegar a cubrir toda la obra viva. Se 
deben a procesos osmóticos similares cuando quedan burbujas de aire atrapadas en el 
revestimiento durante su aplicación al molde. Tienen un efecto escaso o nulo sobre la estructura, 
pero hay que aplicar una capa protectora para sustituir el revestimiento estropeado 
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                                                          Figura 38 
 
 
Aireación del revestimiento (Figura 38). Cuando se mezcla la resina de revestimiento con el catalizador o cuando se aplica al 
molde, es posible que se incorporen burbujas de aire si alguna de las dos operaciones se lleva a acbo con demasiada 
energía. Esto da a lugar a que el revestimiento una vez curado, tenga un aspecto similar al queso Gruyère (1). La humedad 
penetra rápidamente en las burbujas más próximas a la superficie (2) y la presión osmótica puede provocar la formación de 
una ampolla. A causa  de la mayor porosidad debida a la aireación , la humedad puede filtrarse también hasta el laminado (3) 
con mayor facilidad. Esta situación es también frecuente cuando el revestimiento se aplica en el molde por pulverización, 
ocasionando multitud de minúsculas burbujas que muchas veces aparecen en la superficie de los moldeados de cubierta 
como cráteres o pequeños agujeros. 
 
 
7.1.1.3.- Huecos secos. 
 
Las ampollas no deben confundirse con un hueco seco ordinario en el moldeado donde no se ha 
formado ninguna ampolla. Estos son bastante frecuentes, y los armadores de embarcaciones de 
fibra de vidrio los habrán encontrado probablemente en los moldeados de cubierta, en especial 
en los rincones pronunciados. Se producen donde quedan atrapadas grandes bolsas de aire, por 
la insuficiente consolidación del refuerzo de fibra de vidrio cuando se está moldeando el casco, y 
no debilitan necesariamente el moldeado. Si no contienen humedad y la fibra de vidrio no tiene 
un aspecto seco, por falta de resina, se pueden rellenar con resina de revestimiento , o si tienen 
más de 2 mm de profundidad, con la masilla epoxi, seguida de resina de revestimiento. No 
obstante, si hay una zona de vidrio seco, habrá que cortarla y laminarla de nuevo. 
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7.1.1.4.- Mechado.. 
 
El otro tipo frecuente de formación de ampollas, llamado muchas  veces incorrectamente 
ósmosis, es el provocado por el mechado (figura 39). Se produce cuando la humedad se filtra a 
través del revestimiento y después penetra a lo largo de las fibras de vidrio por capilaridad.  
 
Cada hilo está formado por docenas de filamentos de vidrio más pequeños, y estos no siempre 
se mojan por completo con la resina, relativamente viscosa, formando, por tanto, tubos capilares 
ideales. La humedad en estos hilos hace que se hinchen y separen de la resina circundante. En 
la superficie del revestimiento aparecen como ampollas alargadas o crestas que siguen una 
orientación aleatoria del tejido de la fibra de vidrio. 
 
 
 
     Figura 39 
 
 
Mechado (figura 39) . Esta sección transversal del casco muestra el resultado de la humedad que se ha filtrado a través del 
revestimiento (1) y ha penetrado en algunos hilos individuales de la fibra de vidrio. Esto hace que se hinchen y deformen la 
superficie del revestimiento. Un hilo (2) con su extremo próximo al revestimiento o a veces incrustado en el , produce una 
ampolla en forma de pera en la superficie (3) . Cuando el centro de un hilo (4) está más cerca de la superficie, se forma una 
larga cresta (5). 
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7.1.2.- Podridos en madera. 
 
La podredumbre seca (f igura 40) es otra causa de los daños que sufren las 
embarcaciones  de madera. Se trata de un proceso natural de deterioro causado por el 
crecimiento de un hongo que se alimenta de la celulosa de la fibra de la madera. Además 
de la consiguiente pérdida grave de consistencia, la podredumbre seca causa en la madera 
decoloración, grietas a través de la veta y contracción.  
 
Conforme un accesorio es sometido a repetidos esfuerzos, la zona del alojamiento del 
elemento de fijación que soporta mayor carga aumenta. El movimiento de la pieza reduce la 
capacidad de carga de la fibra de la madera alrededor del elemento de fijación y se crea un punto 
de entrada de agua. Las masillas de asiento, pensadas para minimizar la entrada de humedad 
entre la base del accesorio y la superficie de la cubierta, no impiden el movimiento del accesorio. 
Con el tiempo, estos movimientos causarán la descomposición de la masilla de asiento y al final 
entrará agua en el agujero de fijación. En este, la humedad penetra con rapidez por el extremo 
de la fibra y debilita aun más la sujeción.  
 
     Figura 40 
 
El término "podredumbre seca" es un nombre inapropiado puesto que el hongo necesita 
humedad para vivir. De hecho, para sobrevivir, el hongo requiere lo siguiente:  
 
 -Alimento - un suministro adecuado de fibra de madera  
 -Humedad - un contenido de humedad en lamadera alrededor del punto de saturación 
 (superior al 20%)  
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 -Oxígeno  
 -Calor  -  Entre 24-30ºC es la temperatura ideal  para que la podredumbre se 
 reproduzca, aunque el hongo puede estar activo a temperaturas inferiores que pueden 
 llegar hasta los 10ºC.  
 
La gran cantidad de juntas que hay en una embarcación de madera son zonas 
potencialmente ideales para el desarrollo de la podredumbre seca. En los puntos donde dos 
piezas de madera están en contacto, la circulación de aire y la evaporación son menores. Si hay 
una filtración, el nivel de humedad en la madera de la junta puede alcanzar con facilidad el nivel 
de saturación de la fibra y aun así haber oxígeno suficiente para el desarrollo de la 
podredumbre. Los compuestos para la conservación de la madera intentan controlar la 
podredumbre envenenando su fuente de alimentación. Este método sólo ha tenido un éxito 
limitado y no aborda el problema de la pérdida de consistencia de la madera debido al alto 
contenido de humedad.  
 
Para que ocurra un ataque biológico en la madera es necesario que contenga agua, ya que es un 
factor determinante para la procreación de hongos e insectos. 
 
Cuando el agua penetra en la madera, la microestructura se hincha hasta alcanzar el punto de 
saturación de la fibra (sobre un 30% del contenido de humedad en la madera). En este punto el 
agua libre en las cavidades, el hongo y los insectos  puede empezar a degradarla. 
Las bacterias. 
 
Son pequeños organismos unicelulares, aunque son importantes in la infección de la madera no 
tratada y expuesta en ambientes muy húmedos, causando un aumento en la permeabilidad y 
ablandamiento.  
 
La desintegración bacteriana es normalmente un proceso extreemadamente lento, pero puede 
llegar a ser serio en situaciones donde no está tratada y sumergida por largos periodos.  
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Los hongos. 
 
Los hongos son simples organismos que utilizan la madera como fuente de alimento. Se mueven 
a través de la madera como una red microscópica que crecen a través de los agujeros o 
directamente penetrando la pared celular de la madera. Las Hifas producen las enzimas que 
degradan la celulosa, hemicelulosa, o lignina que absorbe el material degradado para terminar el 
proceso de desintegración. 
 
Los insectos y crustáceos. 
 
Los insectos utilizan la madera para abrigo y alimento. El ataque del insecto es evidente desde 
túneles o cavidades en la madera, que contienen a menudo polvo o aserrín (heces de insecto) de 
madera. La presencia de polvo a pie d la madera o aserrín sobre la superficie son, muestras de 
un ataque. 
 
 
7.1.3.- Corrosión galvánica. 
 
El desgaste de los ánodos se debe controlar y nunca debe llegar a un desgaste completo. Se 
debe reemplazar por un modelo conforme a la superficie a proteger. 
La corrosión galvánica  es la tendencia que tienen los metales a volver a su estado combinado; 
es decir, al mismo estado en que se encuentran en la naturaleza, en forma de óxidos, hidróxidos 
y sales. 
 
   Figura 41 a     Figura 41 b 
   
La corrosión también puede definirse como el ataque destructivo de un metal, debido a procesos 
de oxidación electroquímica en el medio ambiente que le rodea. 
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Es la que tiene lugar en los metales cuando éstos están rodeados de un medio conductor de la 
corriente llamado electrolito, que en el caso de las embarcaciones suele ser agua, la cual es 
capaz de conducir dicha corriente a determinadas zonas de un mismo o incluso de distintos 
metales. Estos metales, se encuentran unidos eléctricamente entre sí, apareciendo zonas de 
distinto potencial eléctrico: ánodos y cátodos, que provocan su corrosión. 
Este fenómeno es el resultado de la diferencia de potencial existente entre dos metales cuando 
están unidos e inmersos en un electrolito, formando técnicamente lo que se denomina una pila 
eléctrica. La corriente circula desde el metal de menor potencial (ánodo) al metal de mayor 
potencial (cátodo). 
La corriente fluye (figura 41a,b)del ánodo  que se degrada y pierde masa a través de los iones 
del electrolito (agua) al cátodo, en el cual el metal que recibe la corriente (el que actúa de cátodo) 
se protege. 
Existen dos técnicas para rebajar este potencial: 
 
Protección catódica por corriente inducida o impresa . 
Es utilizado normalmente por su elevado costo en barcos más grandes. Consiste en aplicar una 
corriente negativa al metal que hay que proteger y el polo positivo al electrolito (o sea el agua), 
para conseguir el efecto de rebajar el potencial del metal a proteger hasta llegar al potencial de 
inmunidad de ese metal sin necesidad de ánodos de sacrificio, solamente aplicando la corriente 
de la batería. Por lo tanto, hemos protegido el metal de la obra viva del barco por el sistema de 
corriente impresa. Este sistema transforma las estructuras que se han de proteger en un cátodo 
induciéndole una corriente inversa desde un ánodo inerte. 
Las grandes patas propulsoras Mercruiser o Volvo están equipadas con sistemas de este tipo, 
conocido en el primer caso con la marca MerCathode. Estas patas están construidas con 
aleaciones de aluminio, material particularmente sensible a la corrosión. Un eficiente monitoreo 
de este sistema de protección catódica por corriente inducida es imprescindible   a los efectos de 
evitar deterioros y los consecuentes costos en repuestos y reemplazo de las partes dañadas. 
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Protección catódica mediante ánodos de sacrificio.    
Cuando se ponen dos metales diferentes en contacto por medio del agua, se crea una corriente 
eléctrica entre ellos denominada corriente galvánica. La consecuencia directa de este 
intercambio es que el metal más sensible va a oxidarse, esa es la finalidad de los ánodos (figura 
42)  en las embarcaciones, destruirse en favor del metal menos sensible. 
      Figura 42 
     
Si se compara el zinc (el ánodo) y el bronce (la hélice), el zinc posee un fuerte potencial eléctrico, 
mientras que el bronce mucho menos. Cuando el agua los pone en contacto, la corriente eléctrica 
así iniciada va a activar el ánodo que, al sulfatarse, protegerá la hélice. 
El sistema de propulsión de un barco inevitablemente está formado por varios metales, que van 
del inoxidable del eje de la hélice, al bronce de la hélice, pasando por la fundición o el aluminio 
del motor y el cobre de las partes eléctricas. En el río la corrosión es aumentada por la 
contaminación con metales o sulfatos en el agua. 
Puede ser una fuga eléctrica que viene del barco o el puerto de amarre, o incluso de una vieja 
batería lanzada sobre borde por un navegante desconsiderado genere una corrosión electrolítica. 
En cualquier caso, un barco desprovisto de ánodos sufrirá obligatoriamente graves daños a corto 
y medio plazo, es pues una protección indispensable. 
 
A que ritmo cambiarlos  
Los ánodos se cambian todos los años, dependiendo del estado de los mismos. En algunos 
puertos o marinas los ánodos se corroen rápidamente, debido a que se forman grandes 
corrientes pares electrolíticas, causadas por rechazos contaminantes, masas metálicas  
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sumergidas, fugas eléctricas o en proximidad de un barco metálico. Sólo un control regular les 
informará del problema. Uno de los medios de prevenir este riesgo es utilizar ánodos colgantes. 
Un ánodo se determina en función de la superficie y el tipo de metal que debe protegerse. Los 
nuevos barcos salen del astillero con ánodos. Para un barco usado, lo recomendable es 
constatar el estado de los mismos y el nivel de corrosión de las piezas sumergidas. Cuando se 
encuentra ante una unidad no protegida y sin medio de evaluar las protecciones anódicas 
necesarias, solamente los propios profesionales pueden proporcionar una respuesta, lo ideal es 
consultar a un mecánico para calcular exactamente el número y el sitio de los ánodos a colocar 
para la protección de la embarcación 
 
Sobre una embarcación con línea de eje 
Los puntos que deben protegerse son, el eje de hélice, la hélice, el timón, y los flaps si está 
dotado ya que los flaps se exponen más a la corrosión electrolítica ya que se someten a una 
oxigenación importante al planear la embarcación. El ánodo se fija en la cara superior del flaps. 
La protección no está limitada al casco o las piezas fijadas a él. Los ánodos son comúnmente 
instalados en circuitos internos de los motores para proteger los conductos de enfriamiento y los 
intercambiadores de calor. Un olvido en inspeccionar o reemplazar estos ánodos puede provocar 
graves deterioros y oxidación en el interior de estos equipos y de los conductos internos de 
refrigeración del mismo motor. 
 
En motor fuera de borda. 
Se encuentran generalmente dos ánodos sobre la placa anticavitación, y otra que sirve de deriva 
anti par y que se reconoce a su forma de alerón. Allí también, cada marca posee ánodos para 
cada categoría de motor. 
 
En motor intraborda.  
El sitio de los ánodos está previsto desde el principio por los fabricantes. Se sitúan sobre el 
apoyo alrededor de la hélice, sobre la abrazadera de fijación y sobre el circuito de entrada de 
agua para el enfriamiento del motor. En este caso, los ánodos son específicos a la marca y al tipo 
del motor. 
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Recomendaciones : 
 
– Nunca se debe pintar un ánodo, ni tampoco su emplazamiento, siempre debe estar en 
 contacto con el metal. 
– Las fugas eléctricas incrementan la corrosión.  
– Nunca debe llegar a un desgaste completo.  
– -Se debe reemplazar por un modelo conforme a la superficie a proteger.  
– Utilizar únicamente los tornillos servidos con la pieza 
– Cada vez que se saca el barco del agua, eliminar la corrosión con un cepillo metálico.  
– Un ánodo que no se degrada es señal de que no cumple con su función. 
– En la zona donde está amarrado el barco o por donde se navega, la salinidad o 
contaminación puede variar mucho, esto afecta la función del ánodo , por eso se debe 
usar ánodo de zinc en agua salada, ánodo de magnesio en agua dulce y de aluminio 
en agua salobre. 
– En caso de duda, cámbielos 
– Al pintar el casco, aplicar anifouling o cualquier otra operación semejante, espere a 
cambiar los ánodos después de pintar. 
– No todos los operarios saben que los ánodos pierden totalmente su eficacia 
totalmente si se pintan.  
–  
Además de tomar todos los recaudos en proteger a nuestra embarcación con ánodos debemos 
controlar que el mismo no esté sometido a la corrosión electrolítica. 
Esta no está causada por la diferencia de potencial entre dos metales distintos. Es producida por 
el flujo de corriente alterna o continua a través del mismo metal con que está construido el casco. 
En el caso de la corrosión galvánica el deterioro de partes metálicas o piezas adosadas al casco 
puede ser detenido con la instalación oportuna de un ánodo; pero con la corrosión electrolítica el 
defecto puede ser más severo y de acción más rápida. 
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Los efectos de la corrosión galvánica pueden tardar muchos meses o tal vez años en ponerse en 
evidencia. Por el contrario la corrosión electrolítica puede ponerse en seria evidencia en semanas 
e incluso en casos extremos, se ha verificado su presencia con corrosión en solo horas de 
actividad. En algunos yates y especialmente en los cascos construidos en aluminio en los que no 
se ha realizado una correcta instalación de los circuitos eléctricos o sistemas de control, puede 
provocar dramáticas consecuencias.(figura 43) 
 
 
      Figura 43 
    
Una fuga de corriente a través del casco puede producir deterioro en las estructuras por 
corrosión electrolítica. Será esencial que la instalación esté realizada con los mejores materiales 
y lineamientos de calidad. Esto incluirá cables de adecuada sección y con perfecto aislamiento. 
Comúnmente los cables serán del tipo de dos conductores y estarán sólidamente enzunchados 
en calles de cable de soporte. En el caso que deban pasar por alguna zona próxima a la sentina 
o de potencial inundación, deberán ser convenientemente envainados para evitar fugas por 
pérdidas de aislamiento o rotura de alguno de los conductores. 
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Todas las líneas de potencia de motores eléctricos deberán estar aisladas para evitar efectos de 
corrientes galvánicas por fugas. En ningún caso se usará al casco como conductor, o negativo. 
Los cargadores de baterías deben estar diseñados para uso marino. 
Causas de flujo de corrientes eléctricas parásitas: una inversión de polaridad, pérdida de 
aislamiento del cable en agua salada en proximidades de la sentina, pobre aislamiento. Es muy 
difícil de detectar que alguna zona de la funda o revestimiento del cable está más afinada o, que 
algunos de los hilos o alambres que arman al cable estén próximos a aflorar o con un minúsculo 
orificio perforando su aislamiento. 
Así mismo, el proceso de inducción de corriente sobre el casco puede estar producido desde un 
muelle con partes o componentes metálicos, un barco vecino o la marina en el que se encuentre 
amarrado. Normalmente estos sitios disponen de servicios de luz o de equipos eléctricos que 
pueden tener pérdidas en su recorrido y con fugas de corriente muy difíciles de detectar, por esta 
causa tienen una adecuada puesta a tierra. Todos los motores y sus ejes porta hélice están de 
este modo interconectados creando uno o varios pares galvánicos. Estos elementos deben 
poseer ánodos de sacrificio para evitar que se deterioren. 
El flujo de corrientes parásitas o la inversión de polaridad que exista en un barco vecino pueden 
provocar efectos en nuestro propio casco. Una adecuada protección catódica y un transformador 
de corriente bien aislado, más una adecuada llave de corte general de corriente limitará este 
riesgo. Es conveniente no dejar conectado por largos períodos el barco a la alimentación de 
corriente desde tierra. 
 
 
7.2.- Pérdida de rigidez. 
 
Buena parte del atractivo de las embarcaciones de madera reside en la habilidad del 
constructor para ensamblar muchas piezas de madera trabajadas por separado y formar 
así una estructura única, siendo la pérdida de la rigidez original una de las causas principales 
del deterioro de una embarcación.  
 
Las fuerzas que actúan sobre una embarcación durante su uso normal someten a las juntas a 
continuos esfuerzos. Por ejemplo, cuando una ola o masa de agua pasa por debajo, levanta el 
casco de forma desigual. Las olas que empujan al casco por los extremos presionan los lados 
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 del casco hacia afuera, las olas que empujan al casco por el medio presionan los lados del 
casco hacia adentro. Las olas o masas de agua que penetran en ángulo   pueden levantar la 
proa en una dirección y la popa en otra creando una torsión que tira de un lado del casco y 
de la cubierta hacia adelante y del otro lado hacia atrás.  
 
Otras cargas se derivan de la elevación y calzado de la embarcación para su varado, de la 
estiba de la carga y de los esfuerzos del aparejo durante la navegación a vela. O sea, que las 
embarcaciones están sometidas constantemente a torsiones, estiramientos y flexiones. Todas las 
juntas tienen que resistir estos esfuerzos para mantener la estructura rígida y estanca.  
 
El más mínimo movimiento alrededor de un elemento de fijación puede debilitar la 
capacidad de sujeción del elemento y provocar una mayor flexibilidad. Con el tiempo, cada 
una de las juntas externas que tenga flexión se convertirá en una posible fuente de entrada de 
humedad. Los métodos tradicionales de calafateado están pensados para flexionar y absorber 
los movimientos entre piezas adyacentes, pero con las continuas flexiones, los materiales de 
calafateado terminan debilitándose.  
 
Sin un mantenimiento regular, las juntas calafateadas tendrán filtraciones. En ese caso, el 
elevado contenido de humedad de la madera alrededor de la junta ocasionará una pérdida de 
resistencia de la misma, una pérdida de la capacidad de sujeción del elemento de fijación, mayor 
flexibilidad y mayor entrada de humedad.  
 
 
7.3.- Pérdida de tonalidad por radiación 
 
El gelcoat amarillea después de haber estado  algún tiempo expuesto a la radiación de la luz 
solar. Generalmente solo se trata de un leve amarilleo, pero puede ser considerable en el caso 
de las placas traslucidas para techos y en los laminados con pigmento blanco. Es un fenómeno 
superficial que se debe a la absorción de radiación ultravioleta.  
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7.4.- Pérdida de elasticidad en gomas. 
 
Según la llamada “regla de los 10 grados”, esta propiedad de la goma disminuye (Figura 44)  en 
un 50% cuando la temperatura a la que se encuentra esa goma aumenta 10 grados. El 
mecanismo fue explicado por Arrenius y es una función de la llamada Energía de Activación de 
los materiales, que no es sino, la mínima energía que es preciso comunicar a un material para 
romper el estado de equilibrio de las moléculas. 
 
     Fuelle de cola (Figura 44) 
 
7.5.- Vibraciones 
 
Las vibraciones inherentes al normal funcionamiento dinámico de cualquier maquina, deben de 
mantenerse dentro de los límites que garanticen por un lado un funcionamiento normal, sin riesgo 
de roturas por excesiva rigidez al transmitirse las vibraciones a la estructura resistente, 
fatigándola. Al mismo tiempo, las vibraciones provocan que los elementos de fijación se aflojen, 
lo cual las amplifica, hasta hacerlos desaparecer. En ocasiones la frecuencia de vibración es 
coincidente con la frecuencia de resonancia de algún elemento estructural, lo que provoca su 
rotura física. 
 
Una buena parte de la responsabilidad de la generación de vibraciones se debe al anclaje de los 
elementos de propulsión. Normalmente se realizan los anclajes a polines y bancada, 
interponiendo elementos elásticos entre partes móviles y fijas para conferir elasticidad a las 
uniones. 
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– Comprobar el correcto apriete de los tornillos de fijación 
– Inspeccionar visualmente el buen estado de mantenimiento de los polines sobre los 
que se encuentra anclados el motor. 
– Comprobar corrosión o deformación de las zonas colindantes así como señales de 
fatiga por vibraciones o desalineaciones.  
– Si el motor va montado sobre soportes de tipo elástico comprobar que el estado de 
envejecimiento de los mismos es correcto. 
– En caso de motores fueraborda, revisar la superficie de apriete de las fijaciones que 
no deberá estar dañada. Inspeccionar el espejo buscando grietas en las esquinas del 
receso en que se sitúa el motor. 
 
 
7.6.- Hundimiento por falta de mantenimiento 
 
7.6.1.-Bomba de achique. 
 
Como es obvio, las bombas de achique son un elemento importante desde el punto de vista de la 
seguridad. La presencia de óxido indica anomalías, pueden desempernarse las abrazaderas de 
las tuberías y si se observan signos de corrosión es necesario medir los espesores en los 
extremos .  
 
La bomba debe actuarse, sea manual o eléctrica, verificando su buen funcionamiento y la 
ausencia de pérdidas. Lo que ya resulta más problemático es determinar el caudal y la presión 
nominales y comprobar si cumplen o no con los requisitos . 
 
Verificar: 
 
– Inspeccionar anclaje al polín o apoyo correspondiente comprobando que no se 
producen vibraciones excesivas. 
– Comprobar visualmente las tuberías de entrada y salida , verificando su buen estado 
externo, y si fuera posible desempernando abrazaderas y comprobando el espesor de 
las tuberías en los alrededores de la bomba y su estado debido a posible corrosión. 
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– Comprobar el estado de los cables eléctricos que dan alimentación al motor de la 
bomba y su estado de conservación. 
– Comprobar el correcto funcionamiento del equipo en sus dos modalidades : manual 
y/o automática. 
 
 
7.6.2.- Válvula de fondo. 
 
Se debe comprobar la existencia de anomalías de mantenimiento en cuanto a su entorno, como 
puede ser un exceso de corrosión  las tuberías de entrada/ salida, el aislamiento de la válvula y 
estado de los manguitos. 
 
 
7.6.3.- Circuito de refrigeración motor. 
 
Se debe poner especial atención en las posibles fugas del circuito, verificando estado de las 
tuberías, midiendo espesores, vibraciones y el adecuado anclaje. 
 
Comprobar el correcto funcionamiento de las válvulas antirretorno en los colectores de escape. 
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8.- ESTUDIO DE CASOS PRACTICOS  
 
8.1 .-Corrosión galvánica.  
Según lo comunicado por el asegurado a la compañía aseguradora, se produce la avería en 
hélice y cola de propulsión (Figura 45) por colisión contra un tronco mientras navegaba. 
 
Garantía : DAÑOS PROPIOS. 
Riesgo cubierto.  
Contacto con diques, choque o colisión con objetos fijos o flotantes. 
 
 
     Figura 45 
 
  Figura 46      Figura 47 
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Se observa pérdida de material en la hélice (Figura 46), producida por corrosión galvánica. Es 
una avería que se produjo por falta de protección catódica, esto es, por carecer de ánodo como 
es imprescindible y prueba de ello es que el fabricante reserva un alojamiento especial (Figura 
47) para esta pieza de protección. 
 
      Figura 48 
 
Véase la pérdida de material en su cola (Figura 48)  por corrosión galvánica.  
 
Garantía : DAÑOS PROPIOS. 
Riesgos excluidos.  
“Quedan expresamente excluidos los daños o pérdidas que se enumeran.......”  
Averías o daños resultantes de resquebrajamientos, carcoma, ósmosis o picaduras de 
insectos.  
 
 
 
DAÑO NO CUBIERTO EN PÓLIZA  
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8.2- Intrusión agua por junta deteriorada 
 
se observa un deterioro y desprendimiento entre el panel de metraquilato y el marco (figura 
49,50). 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  Figura 49      Figura 50  
 
 
Por lo expuesto, se ha de entender que la causa de la avería es consecuencia a  la falta de 
mantenimiento.  
 
Garantía : DAÑOS PROPIOS. 
Riesgos excluidos.  
Punto 6. Falta de mantenimiento..... 
 
DAÑO NO CUBIERTO EN PÓLIZA  
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8.3.- Filtración de agua en panel de instrumentación. 
 
 
Según lo declarado, la embarcación presenta una avería eléctrica en su panel de instrumentación 
(Figura 51). 
Se puede observar depósitos de sal  (Figura 52) en la carcasa y conectores de los interruptores . 
 
 
    
    Figura 51                 Figura 52  
 
 
Los daños que se observan en el cuadro eléctrico del panel de instrumentos, son consecuencia a 
la falta de estanqueidad de la junta de dicho panel de instrumentos.  
 
Al tratarse de una embarcación abierta y necesariamente preparada para la intemperie y a 
prueba de rociones, no debería producirse la avería descrita a no ser, que el estado de la junta 
de fijación de panel no consiguiera la estanqueidad que tiene como fin.  
 
Garantía : DAÑOS PROPIOS. 
Riesgos excluidos.  
“Quedan expresamente excluidos los daños o pérdidas que se enumeran.......”  
Punto 9. Filtraciones, oxidaciones y humedades. 
Punto 6. Falta de mantenimiento..... 
 
DAÑO NO CUBIERTO EN PÓLIZA  
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8.4.- Oxidación.    
 
Según lo declarado por el asegurado, el motor de la embarcación dejó de funcionar por la 
intrusión de agua después de una tormenta considerable (cubierta según póliza).  
 
Garantía : DAÑOS PROPIOS. 
 
Riesgos cubierto.  
 
Daños materiales y directos como consecuencia de: Fenómenos atmosféricos, 
metereológicos, terremotos, maremotos y erupciones volcácicas. 
 
Tras verificar estado, se observa un alto grado de oxidación en todos los componentes del 
motor(Figura 53), esta avería denota un extenso periodo de tiempo sin atención al 
mantenimiento.  
 
  Figura 53      Figura 54 
 
El motor de arranque (Figura 54) y instalación eléctrica  presenta un alto grado de corrosión. 
Véase, que la bomba de achique esta totalmente anulada del positivo de alimentación (Figura 
55).  
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      Figura 55 
      
 
Garantía : DAÑOS PROPIOS. 
 
Riesgos excluidos.  
 
“Quedan expresamente excluidos los daños o pérdidas que se enumeran.......”  
 
Punto 9. Filtraciones, oxidaciones y humedades. 
Punto 6. Falta de mantenimiento..... 
 
 
DAÑO NO CUBIERTO EN PÓLIZA  
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8.5.- Podrido en madera. 
 
La continua filtración de agua por el asiento del cadenote (Figura 56) en cubierta, fue  
deteriorando el mamparo estructural (Figura 57) hasta el punto de permitir su zafado. 
 
  Figura 56      Figura 57 
                 
Tras el desprendimiento del cadenote, se produjo la descompensación de la jarcia y con ello se 
produjo  la rotura por flexión en la base del mástil (Figura 58).  
 
     Figura 58 
Por lo expuesto, se ha de entender que la causa de la avería es consecuencia a  la falta de 
mantenimiento.  
 
Garantía : DAÑOS PROPIOS. 
Riesgos excluidos.  
“Quedan expresamente excluidos los daños o pérdidas que se enumeran.......”  
Punto 9. Filtraciones, oxidaciones y humedades. 
Punto 6. Falta de mantenimiento.... 
DAÑO NO CUBIERTO EN PÓLIZA  
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8.6.- Reparación deficiente. 
 
Según lo indicado, mientras navegaba, perdió la hélice de babor y su sistema de fijación , sin que 
hubiera percibido ningún golpe ni apreciado ninguna señal de colisión.  
 
  Hélice de estribor .Figura 59  Sistema de fijación de estribor. Figura 60 
                     
Se entiende  que la causa se encuentra o en el deterioro del sistema de fijación de la hélice o a 
fallo en la colocación y ajuste de dicho sistema de retención (Figura 60), siendo esto último lo mas 
probable. No creemos posible la intervención de un elemento externo que actuase de 
manera fortuita y repentina. Como se aprecia en la fotografía, el sistema base de fijación lo 
componen, una tuerca y una arandela de bloqueo. Para la extracción de la tuerca y el desmontaje 
de la hélice, es necesario el enderezar la arandela de bloqueo. Navegando no se puede llegar a 
desdoblar la arandela ni,  que un elemento externo lo pueda conseguir. Por lo expuesto, se ha 
de entender que la causa de la avería es consecuencia a una reparación mal efectuada.  
 
Garantía :RESPONSABILIDAD CIVIL/ DAÑOS PROPIOS. 
 
Riesgos excluidos.  
 
5.3.5.- Los daños causaos por la embarcación durante su reparación, su permanencia en 
tierra, o cuando sea remolcada o transportada por vía terrestre, ya sea sobre vehículo o de 
cualquier otra forma, salvo que se hubiese pactado expresamente su inclusión.  
 
DAÑO NO CUBIERTO EN PÓLIZA 
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8.7.- Daño estructural. 
 
Daños en laminado, por la  manipulación en el izado y varado de la embarcación . 
 
Garantía : DAÑOS PROPIOS. 
 
 Figura 62       Figura 61 
 
Las causas de la comentada avería fueron debidas a una mala elección de la madera que se uso 
para asentar el picadero al casco del barco (Figura 61). Esta madera no tenía la suficiente 
rigidez, por lo que se deformó el laminado cercano a la cuaderna (Figura 62).  
 
Por lo expuesto, se ha de entender que la causa de la avería fué debida una reparación mal 
efectuada.  
 
Garantía : DAÑOS PROPIOS. 
 
Riesgos excluidos.  
 
“Quedan expresamente excluidos los daños o pérdidas que se enumeran.......”  
 
Punto10. Utilización por el asegurado o por orden suya de materiales, elementos o 
ingenios no adecuados para la varada o botadura, mantenimiento o transporte de la 
embarcación.  
 
DAÑO NO CUBIERTO EN PÓLIZA  
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8.8.- Intrusión agua por prensaestopa. 
 
Según lo indicado por el propietario de la embarcación, existe intrusión en la sentina de agua de 
mar.  
 
Inspección visual: 
 
 -Se verifica posible flexión  en su eje (Figura 63) , por si existen indicios de colisión.  
 
      Figura 63 
 
– Se observa un desgaste normal al uso en su interior del prensaestopa ( Figura 64). 
–  
      Figura 64 
 
 
La avería es debido a un desgaste normal en su prensaestopa, debido a la fricción.  
Punto 6. Falta de mantenimiento.... 
DAÑO NO CUBIERTO EN PÓLIZA  
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8.9.- Pluspetición. 
 
Pluspetición (daños declarados de otros siniestros).   
 
Según comunicación, presenta  daños en la obra muerta del lado de babor (Figura 65), a 
consecuencia de la colisión de otra embarcación.  
 
      Figura 65 
 
 -Desperfecto semireparado (Figura 66)  en el costado de babor. 
 
  Figura 66     Ampliación figura 66 
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       Otros daños. Figura 67 
 
 Otros daños . Figura 68    Otros daños . Figura 69 
 
 
Los daños ocasionados son producidos por la colisión de la embarcación asegurada contra el 
pantalán en algunos casos y contra otras embarcaciones en puerto, pero en diferentes 
momentos. 
 
Siniestro: .....en todos los casos se confederará que constituye un solo y único siniestro el 
conjunto de daños y perjuicios o hechos derivados de una misma causa. 
 
 
Metodología en la peritación de daños en las  embarcaciones de recreo                                         Francisco Anet Leprevost          
 
          PFC: INGENIERIA TECNICA NAVAL                              Página 145 de 270  
8.10.- Sobrecalentamiento en motor.  
 
Obstrucción conducto toma de agua circuito abierto. 
 
Según lo declarado, sobrecalentamiento del motor por colisión con un objeto (plastico).   
 
Garantía : DAÑOS PROPIOS. 
Riesgos cubierto.  
Contacto con diques, choque o colisión con objetos fijos o flotantes. 
 
Tras verificar estado de la toma de aspiración (Figura 70) del agua salada, se observa 
obstrucción total por caracolillo. Esta avería denota un extenso periodo de tiempo sin atención al 
mantenimiento. 
 
      Figura 70    Ampliación toma mar (Figura 71) 
 
Garantía : DAÑOS PROPIOS. 
Riesgos excluidos.  
“Quedan expresamente excluidos los daños o pérdidas que se enumeran.......”  
Punto 6. Falta de mantenimiento, en especial de los casquillos de la bocina o de las tomas 
de mar de fono o los gastos para remedar defectos de diseño y/o construcción.  
Conclusión: En nuestra opinión, los daños causados en la embarcación no son atribuibles según 
lo declarado “ colisión con plástico” , si que corresponden por falta de mantenimiento.  
 
DAÑO NO CUBIERTO EN PÓLIZA 
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9.- METODOS DE REPARACION Y COSTES 
 
9.1.- Intrusión agua de mar en motor. 
 
9.1.1.- Caída momentánea  
 
Sumergir momentáneamente todo el motor en el agua no es necesariamente desastroso. Se 
sabe de algunos que han arrancado inmediatamente después , pero el procedimiento más 
seguro es drenar todo el combustible (depósito entero, carburador, tuberías), desmontar las 
bujías, y luego sacudir el motor a mano mientras está boca abajo y en otros ángulos. Se debe 
enjuagar con agua dulce y secarlo lo mejor que se pueda y desconectar el botón eléctrico de 
detención. Si arranca se debe tener en marcha durante un buen rato y rociar con un pulverizador  
humedad y si no se consigue el arrancarlo se procederá a desmontar el volante del motor y 
verificar el cableado.  
 
Coste medio  (mano obra:60€)  1  2 (*)  
 
 
Fueraborda 4 cilindros 4hp   60€  154€ 
Fueraborda 4 cilindros 20hp   76€  210€ 
Fueraborda 6 cilindros 199hp           160€  292€ 
 
1) Cambio de aceite y filtros 
2) Limpieza de bujías, contactos, carburador o inyectores, comprobación de la presión de 
descarga de la bomba de combustible . (no incluye recambio). 
 
 
 Solo mano de obra 
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9.1.2.- Inmersión total 
 
En el caso de inmersión total (sobre todo en agua salada) exige un desmontaje inmediato 
después del rescate. Si no es posible hacerlo enseguida, se deberá quitar de momento el agua 
salada girándolo en diversas posiciones sumergido en agua dulce. Limpiar con una manguera la 
bomba de agua y las camisas de los cilindros para quitarles la sal y arena. Llevar el motor al taller 
lo más rápidamente posible para desmontarlo, limpiarlo, secarlo y aceitarlo. 
 
 
Coste medio      1  2 (*)   
 
 
Fueraborda 4 cilindros 4hp   60€  370€    
Fueraborda 4 cilindros 20hp    76€  490€   
Fueraborda 6 cilindros 199hp           160€             700€ 
Intraborda  2 cilindros 20hp                      254€  620€ 
Intraborda  6 cilindros 100hp            336€           1010€ 
Intraborda  8 cilindros 250hp                       468€           1320€ 
 
* Precio hora: 60€ 
 
 
1) Cambio de aceite y filtros. 
 
2) Desmontaje, limpieza, secado y aceitar y montar: motor arranque, alternador, bomba 
combustible, cableado, carter, cigüeñal, carburador, colectores. Etc.  (no incluye recambio) 
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Sustitución hélice 
 
Algunas hélices (Figura 72) de motores fueraborda están acopladas al eje con un pasador de 
seguridad. Otras encajan en un árbol con chavetas y deberían extraerse fácilmente deslizándolas 
una vez que se desmonta la tuerca de retención. Lo mismo se aplica a muchas calas y colas. En 
vez de un pasador, estos tipos se pueden tener un acoplamiento amortiguador o tracción elástica 
para evitar daños en caso de encallar. Se fabrican extractores especiales para desmontar hélices  
con el escape a través del núcleo de la hélice.  
 
La mayoría de las demás hélices están enchavetadas en un cono, cuando se desmonta el 
pasador de la chaveta y se ha aflojado la tuerca retenida, un golpe seco en la cara de proa del 
cubo, debería liberarla. 
 
     Figura 72 
 
Un martillo de cobre o plomo va bien para hélices pequeñas. Cuando se trabaja solo es 
necesario un extractor de cojinetes (figura 74).  
 
         Figura 74 
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El tiempo medio  requerido para la sustitución de una hélice esta entre la media hora (hélice 
normal)y 1 hora (contrarrotativa). 
 
9.3.- Reparación en velas. 
 
Los tipos más comunes de reparaciones de velas incluyen el zurcido o parcheado de 
desgarrones, recosido de costuras, reparación de rozaduras en los puños de escota y tablas de 
grátil y sustitución de cabos. El factor más molesto es, probablemente, conseguir un tejido que 
sea exactamente igual que el usado originalmente. 
 
Zurcido. Para velas y toldos, para tapar quemaduras y otros agujeros de hasta unos 12 mm de 
diámetro, o desgarrones de tamaño similar, se usa el zurcido normal (encima y debajo) usado por 
las modistas. El hilo en este caso debería ser solo un poquito más grueso que el usado para las 
costuras adyacentes.  
 
Remiendos ligeros. Casi cualquier desgarrón es reparable sin pérdida de resistencia cosiendo 
encima un remiendo esmerado. Para velas de botes, una máquina de coser doméstica realizará 
un trabajo aceptable. Una vez que se haya cosido alrededor de los bordes, haga filas 
entrecruzadas de puntadas por todas partes para cerrar las zonas juntas. Las telas 
autoadhesivas de reparación quizá usadas en ambos lados, a menudo duran mucho, pero se 
hacen permanentes con facilidad cosiendo encima. La cinta aislante para tubos de 50 mm de 
ancho de los almacenes de construcción no es nunca blanca y normalmente viene en rollos 
gigantes. Es esencial tener una reserva de cinta blanca similar a la mencionada, para reparar 
desgarrones, que usan los fabricantes de velas. 
 
Plegado. Buscar algunos recortes de tejidos (idéntico al original, si es posible), alinear la 
dirección del tejido, y corte las esquinas, lo que permitirá preparar los bordes antes del cosido 
doblándolos hacia abajo. Usa  una mordaza de velero para aplastar las costuras de las velas y 
plegar estos dobleces y mantenerlos en su sitio. Recorte el desgarrón, lo que permitirá que 
pueda doblarse hacia atrás por debajo del parche y plegarlo. Una plancha de vapor doméstica 
plegará estupendamente el algodón fino, pero es malo demasiado calor para los tejidos 
sintéticos.  
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9.4.- Reparación de daños en casco. 
 
9.4.1.- Daños leves. 
 
Para el caso del impacto leve (Figura 75)  se deberán buscar del lado exterior del casco unas 
fisuras en el gelcoat similares a una "tela de araña" con anillos concéntricos al punto de impacto, 
mientras que en el lado interior del casco pueden llegar en algunos casos a verse unas líneas 
blanquecinas en el laminado (siempre y cuando este no este pintado con gelcoat) esto indica 
fracturas en la resina del laminado. 
      Figura 75 
 
 
 
Coste medio para la reparación de un daño leve de 3 dm2(fibra, madera y aluminio). 
          
          Coste 
Impacto leve 
 
1) Obra muerta: lavar el daño localizado en la superficie, pulido.  240 € 
2) Obra viva: fregar, lijar, rellenar y pintar.      330 € 
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9.4.1.1.- Fibra de vidrio  
I 
– Reparación daño 3 dm2 en obra viva.(Figura 76) 
 
 
 
     Figura  76 
imprimación epoxi 
Patente vinílica 
 
Eliminar restos de suciedad y incrustación de caracolillo con agua a presión (figura 77). 
 
      Figura 77 
 
Eliminar la patente en mal estado con un quitapinturas (Figura 78), con especial cuidado de no 
dañar el gel-coat.  
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      Figura 78 
 
Eliminar los restos de de quitapinturas con diluyente. Posteriormente debemos lavar la superficie 
con agua jabonosa. Dejar secar y matizar con una lija fina. Aplicar una capa de imprimación y 
terminar con dos capas de patente. 
 
– Reparación daño 3 dm2 en obra  muerta (Figura 79). 
 
 
 
 
 
 
    Figura 79 
 
Sobre la línea de flotación, eliminar restos de suciedad, grasas, etc. Lavar con agua jabonosa. 
Dejar secar y matizar  con una lija fina. Una vez la superficie esté seca y matizada, desengrasar 
con diluyente.  
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      Figura 80 
 
Aplicar varias capas de fondo acrílico hasta conseguir una superficie sin irregularidades. Si estos 
defectos fueran profundos, previamente los nivelamos con masilla de poliéster. Lijaremos la 
última capa de fondo acrílico con una lija muy fina nº600 (figura 80) y terminaremos con dos 
capas de esmalte de Poliuretano+ Acrílico. 
 
 
9.4.1.2.- Madera. 
 
– Reparación daño 3 dm2 en obra viva (Figura 81). 
 
 
 
 
    Figura 81 
imprimación epoxi 
Patente vinílica 
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Si la parte dañada está en buen estado, lavar con chorro de agua a presión, dejar secar bien y 
aplicar directamente la patente. Si tenemos un exceso de capas viejas y no queremos decapar, 
debemos aplicar una capa de imprimación de Aluminio antes de terminar con la patente. Si los 
fondos están en mal estado, eliminar la patente. Limpiar los restos de quitapinturas con diluyente. 
Posteriormente debemos lavar la superficie con agua jabonosa y dejar secar. Después 
aplicaremos dos capas de imprimación diluyendo la primera capa un 25 % con diluyente. 
Terminar con dos capas de patente.  
 
 
– Reparación daño 3 dm2 en obra  muerta (Figura 82). 
 
Sobre la línea de flotación, eliminar los restos de suciedad, grasas, etc. Lavarla con agua 
jabonosa. Dejar secar y matizar con una lija fina. Una vez la superficie esté seca y matizada, 
desengrasar con diluyente.  
 
 
Si el área dañada está en mal estado o se desprende la pintura, debemos eliminarla con un 
quitapinturas. Retirar los restos de quitapinturas con diluyente. Posteriormente debemos lavar la 
superficie con agua jabonosa. Dejar secar, rellenar la cavidad del daño con epoxi espesado y 
matizar con una lija fina. Aplicaremos dos capas de imprimación Epoxi, la primera diluida un 20 % 
con diluyente. Posteriormente aplicaremos dos capas de esmalte Uretanado. 
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9.4.1.3.- Acero 
 
 Secuencia pintado en obra viva (Figura 83) 
 
 
 
imprimación epoxi (1 capa). 
Imprimación epoxi M-150 (3 capas). 
Imprimación de aluminio (1 capa). 
Patente autopulimentable (2 capas). 
 
 
Para garantizar una buena adherencia del sistema de pintado, es necesario eliminar el óxido o 
calamina, mediante chorreado abrasivo al grado SA-3. Si no es posible efectuar el chorreado, 
eliminar la imperfección  mediante disco abrasivo, hasta conseguir el saneado. Una vez reparado 
el daño, procederemos a aplicar inmediatamente el sistema de pintado, antes de que la oxidación 
se reproduzca. 
 
 
 
Obra viva:  
 
Inmediatamente después de realizar la reparación, aplicar una capa de imprimación Epoxi diluida 
un 20% con diluyente para evitar la oxidación. A partir de las 24 horas, aplicar 3 capas de 
imprimación Epoxi . Pasadas 24 horas, aplicar 1 capa de imprimación de aluminio, una vez 
secado terminar con dos capas la patente. 
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Obra muerta: 
 
Inmediatamente después de finalizar la reparación, aplicar 1 capa de imprimación Epoxi diluida 
en un 20 % con diluyente para evitar posibles oxidaciones. Aplicar 2 capas de imprimación Epoxi. 
Antes de 72 horas, terminar con el esmalte Poliuretano+ Acrílico. 
 
 
Coste medio para la reparación de un daño leve de 3 dm2 
 
          Coste 
Impacto leve 
 
1) Obra muerta:         760€ 
2) Obra viva:          870€ 
 
 
9.4.1.4.- Aluminio. 
 
 
 Secuencia de pintado en obra viva (Figura 84) 
 
 
imprimación epoxi (1 capa). 
Patente autopulimentable (2 capas). 
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Antes de aplicar el sistema de pintado, la superficie debe estar reparada y limpia.  
 
Obra viva: Aplicar 3 capas de imprimación Epoxi hasta conseguir un mínimo de 450 micras. 
Terminar con 2 capas de patente. 
 
Obra muerta: aplicar 1 capa de imprimación Epoxi. Para un acabado perfecto daremos varias 
capas de fondo Acrílico hasta conseguir una superficie sin irregularidades.  Si estos defectos 
fueran importantes los nivelaremos primero con una masilla Epoxi de baja densidad. Lijaremos la 
última capa de fondo acrílico con una lija muy fina nº 600 y terminaremos con 2 capas de esmalte 
de Poliuretano + Acrílico. 
 
9.4.2.- DAÑOS MEDIOS Y FUERTES.  
 
9.4.2.1.- Fibra de vidrio. 
 
En el caso de que el material compuesto sea el casco de una embarcación y esta sea afectada 
por una rotura penetrante, por razones obvias, la reparación se realizara en forma inmediata, 
cosa que no ocurre, por lo general cuando se trata del segundo caso (la fractura). Esto traerá 
aparejado una reparación más costosa en el momento que esta se realice ya que la zona 
afectada se contaminara con elementos que irán degradando el casco . 
 
     Figura 85 
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Cuando el impacto es fuerte (figura 85)  hay perforación y por lo tanto es muy fácil encontrar la 
zona dañada, cosa que no sucede cuando el golpe es leve o medio. En estos casos debemos 
examinar la superficie exterior e interior del casco para evaluar el tipo de reparación a realizar en 
el mismo. 
Cuando el impacto es intermedio es más fácil de ubicar, ya que encontraremos también la "tela 
de araña" pero con una depresión en el punto de impacto del lado exterior del casco y una 
fractura de las ultimas capas del laminado del lado interior. 
Otra manera de verificar si hubo daño estructural es ejerciendo presión sobre la zona afectada y 
comparándola con la misma sección del casco del lado opuesto. Donde encontremos una 
excesiva flexibilidad, estaremos verificando un daño estructural. 
En el caso de raspaduras del gelcoat en donde quedara la fibra de vidrio expuesta, es 
aconsejable su reparación a la brevedad ya que si esto no se hiciera el laminado en su conjunto 
absorberá agua con una perdida de resistencia del mismo, que podría trasformarse en daño 
estructural.  
Como protección utilizaremos antiparras, mascaras respiratorias y guantes del tipo descartable, 
además, utilizaremos ropa de trabajo, pantalones largos y camisas manga larga (aunque parezca 
esta una aclaración sin sentido es muy importante, por dos motivos: el lijado de materiales tales 
como la fibra de vidrio generan mucha irritación en la piel y por otro lado, casi todos los 
aficionados a la náutica generalmente utilizan ropas livianas que no los protegen en absoluto) 
Las herramientas necesarias son, pinceles, lijas, cinta de empapelar y cinta de embalar o del tipo 
duct tape, espátula, recipientes descartables, agitadores del mismo tipo, tijeras y cuchillo tipo 
"cutter". 
Los materiales que utilizaremos para la reparación serán usualmente fibra de vidrio tejida y no 
tejida, resina poliéster, gelcoat, acelerador, catalizador, diluyente y solvente de limpieza 
(acetona). 
Una vez determinada el área afectada es buena practica "marcar" la zona afectada con un 
crayon dejando al menos 10 cm. de excedente en todo el perímetro. Una vez echo esto es  
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conveniente "enmascarar" (cubrir con papeles y cinta de papel) las partes restantes para no 
ensuciar las mismas en el proceso de reparación. 
Si el impacto produjo desgarramiento de las fibras, las partes sueltas y /o flojas deben retirarse 
en forma manual o preferentemente con una lijadora orbital montada con un disco de desbaste 
de grano 36, se procederá a desbastar la superficie afectada de la siguiente manera: 
 
      Figura 86 
Es importante no dejar aristas o esquinas en el devaste (Figura 86) , ya que esto nos ocasionaría 
problemas posteriores. 
Visto en corte el desbaste debe efectuarse de la siguiente forma: El desbaste en ambas caras 
(Figura 87) se justifica en el caso de espesores de material compuesto mayores a los 12mm. En 
el caso de espesores menores se puede desbastar una sola cara, pero se debe tener en cuenta 
que la distancia de solapado (lugar donde se unirán las fibras originales con las nuevas. 
     Figura 87 
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En el caso de que el material compuesto sea el casco de una embarcación y esta sea afectada 
por una rotura penetrante, por razones obvias, la reparación se realizara en forma inmediata, 
cosa que no ocurre, por lo general cuando se trata del segundo caso (la fractura). Esto traerá 
aparejado una reparación más costosa en el momento que esta se realice ya que la zona 
afectada se contaminara con elementos que irán degradando el casco paulatinamente y en forma 
interrumpida. 
Realizado el desbaste se deberán alinear los bordes, para evitar que una vez echo el "parche" 
nos quede una protuberancia o una depresión. 
Además se procederá a obturar el agujero (Figura 88) ,en caso de rotura penetrante, con algún 
objeto que después nos permita su fácil remoción. Para este fin se pueden utilizar diversos 
elementos, como ejemplos pueden ser laminas de maderas terciadas, laminados melamínicas 
(formica), placas radiográficas, aglomerados revestidos con melamina, vidrio, cartón chapa de 
hierro, aluminio, etc. 
 
 
      Figura 88 
La ventaja de utilizar un laminado tipo formica es que el "parche" no se adhiere a la superficie de 
la formica, cosa que con otros materiales no sucede y entonces se los debe encerar previamente. 
La elección del material a utilizar estará condicionada a las dimensiones del agujero a reparar y 
la zona de trabajo (que muchas veces no permite trabajar en forma cómoda) por lo tanto se 
deberá experimentar cual es el más conveniente en cada caso. 
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Se debe tener en cuenta al realizar cualquier trabajo con resina poliéster, que la temperatura del 
lugar de trabajo, no sea inferior a los 15 grados centígrados (la ideal ronda los 25). Si por las 
dimensiones de la embarcación no pudiera ésta resguardarse a cubierto, se podrá improvisar una 
suerte de "carpa" en la zona de reparación, a la cual se climatizara en forma adecuada (puede 
ser con caloventores eléctricos) para lograr la temperatura mínima de trabajo. 
Bueno, ya realizamos la alineación de los bordes del plástico dañado, lo lijamos en forma 
adecuada, la superficie se encuentra libre de aceites, grasas, polvo etc., y también obturamos el 
agujero (que tiene forma de "cráter"), ahora deberemos cortar las fibras de refuerzo de menor a 
mayor tal como se ve en la figura siguiente (figura 89). 
Es importante aclarar que se debe utilizar el mismo tipo de refuerzo que se utilizó en la 
construcción original, o sea si el refuerzo era fibra de vidrio tipo "mat" (la fibra no tejida) aplicar 
mat, si en cambio se utilizo tejidos tipo "roving" utilizar estos como refuerzo. Cabe aclarar que, 
generalmente en los cascos de embarcaciones se utilizan ambos tipos de material de refuerzo. 
 
     Figura 89 
 
Ya con los refuerzos cortado, procederemos a preparar la resina poliéster de acuerdo a las 
instrucciones de fabrica 
En el caso que la reparación sea sobre superficies verticales es conveniente el agregado de un 
aditivo tixotrópico a la resina, llamado PREGEL, este producto evita que la misma no se escurra 
mientras se produce el proceso de polimerización (endurecimiento). 
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Con la resina catalizada se procederá a "mojar" la zona afectada y, una vez realizado esto se 
aplicara el primer paño de refuerzo, mojando nuevamente la fibra hasta que esta pierda el color 
blanco y quede translúcida y así las siguientes capas, hasta llegar al espesor total. Para realizar 
esta tarea, es conveniente utilizar un pincel de cerdas lo mas cortas posible (incluso se pueden 
cortar) ya que el mismo no se utiliza de la manera convencional (peinando la superficie) sino, que 
por el contrario, en forma perpendicular a la superficie, con un movimiento tipo "rebote" sobre la 
fibra. Esto permite que las burbujas de aire que siempre quedan atrapadas en el tejido de 
refuerzo se rompan y el laminado quede sin burbujas. 
Finalizada esta etapa, hay que esperar a que la resina polimerice y tome dureza (es conveniente 
dejar de un día para el otro), y se puede lijar la superficie para igualar el nivel del parche con el 
resto de la embarcación, para luego proceder a masillar la zona con una masilla epoxi (en el caso 
que la zona sea la obra viva de la embarcación), en caso que sea la obra muerta se puede 
masillar con una masilla de poliéster que es más económica y más fácil de lijar. Es importante 
tener en cuenta que el masillado debe ser un retoque de terminación, por lo tanto no se debe 
aplicar en espesores que excedan los 3mm. 
Una vez que la superficie está perfectamente nivelada, se puede aplicar un gelcoat de 
terminación(llamados gelcoat tipo pintura) en el caso de pintar la zona afectada únicamente, es 
muy probable que se noten diferencias de color entre la pintura original y la nueva, este 
inconveniente los profesionales lo resuelven, de tres formas distintas:  
Ajustando el tono del color con pigmentos hasta igualar el de la embarcación (no es 
aconsejable ya que con el tiempo el color original y el del parche viraran de manera 
diferente). 
Ampliando la zona a pintar y "perdiendo" el repintado en aristas o curvas para que el 
observador no tenga un punto de referencia. 
Aprovechando esta oportunidad para realizar en la embarcación algún tipo de 
decoración, estas pueden ser franjas de otros colores.  
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Por último se procederá a lijar con lija al agua 280 / 400 / 600 y se pule con pasta de pulir tipo 
automotriz para realzar el brillo de toda la embarcación. 
Esperamos que esta información les sea de utilidad y que puedan incursionar por el maravilloso 
mundo de los materiales compuestos con resultados ampliamente satisfactorios. 
Bueno ahora necesito algunas herramientas y materiales para efectuar la reparación y también 
algunos elementos de protección personal:  
 
Ya con los refuerzos cortado, procederemos a preparar la resina poliéster de acuerdo a las 
instrucciones de fabrica 
En el caso que la reparación sea sobre superficies verticales es conveniente el agregado de un 
aditivo tixotrópico a la resina, llamado PREGEL, este producto evita que la misma no se escurra 
mientras se produce el proceso de polimerización (endurecimiento). 
Con la resina catalizada se procederá a "mojar" la zona afectada y, una vez realizado esto se 
aplicara el primer paño de refuerzo, mojando nuevamente la fibra hasta que esta pierda el color 
blanco y quede translúcida y así las siguientes capas, hasta llegar al espesor total. Para realizar 
esta tarea, es conveniente utilizar un pincel de cerdas lo mas cortas posible (incluso se pueden 
cortar) ya que el mismo no se utiliza de la manera convencional (peinando la superficie) sino, que 
por el contrario, en forma perpendicular a la superficie, con un movimiento tipo "rebote" sobre la 
fibra. Esto permite que las burbujas de aire que siempre quedan atrapadas en el tejido de 
refuerzo se rompan y el laminado quede sin burbujas. 
Finalizada esta etapa, hay que esperar a que la resina polimerice y tome dureza (es conveniente 
dejar de un día para el otro), y se puede lijar la superficie para igualar el nivel del parche con el 
resto de la embarcación, para luego proceder a masillar la zona con una masilla epoxi (en el caso 
que la zona sea la obra viva de la embarcación), en caso que sea la obra muerta se puede 
masillar con una masilla de poliéster que es más económica y más fácil de lijar. Es importante 
tener en cuenta que el masillado debe ser un retoque de terminación, por lo tanto no se debe 
aplicar en espesores que excedan los 3mm. 
Una vez que la superficie está perfectamente nivelada, se puede aplicar un gelcoat de 
terminación(llamados gelcoat tipo pintura) en el caso de pintar la zona afectada únicamente, es 
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muy probable que se noten diferencias de color entre la pintura original y la nueva, este 
inconveniente los profesionales lo resuelven, de tres formas distintas:  
 
-Ajustando el tono del color con pigmentos hasta igualar el de la embarcación (no es 
aconsejable ya que con el tiempo el color original y el del parche viraran de manera 
diferente). 
-Ampliando la zona a pintar y "perdiendo" el repintado en aristas o curvas para que el 
observador no tenga un punto de referencia. 
-Aprovechando esta oportunidad para realizar en la embarcación algún tipo de 
decoración, estas pueden ser franjas de otros colores o algún tipo de ploteo tan de 
moda en los últimos años.  
Por último se procederá a lijar con lija al agua 280 / 400 / 600 y se pule con pasta de pulir tipo 
automotriz para realzar el brillo de toda la embarcación. 
 
9.4.2.2.- Madera. 
 
Quite toda la madera que note dañada  asegurando un borde sano a buena distancia alrededor 
del daño. Utilice un formón para extraer toda la madera dejando una cavidad limpia de madera 
sana y sólida en todas las direcciones.  
 
Rellenar con epoxi: 
 
La manera más conveniente para rellenar pequeñas cavidades con epoxi espesado es la 
siguiente:  
 
1. Prepare la superficie. Asegúrese de que el área está completamente seca.  
 
2. Impregne el área de la reparación con una mezcla de resina/endurecedor.  
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3. Llene la cavidad con epoxi espesado con un aditivo de alta densidad  hasta obtener una 
consistencia de manteca de cacahuete. Introduzca el epoxi en el hueco con una espátula o un 
bastón de mezclar. Alise la mezcla al ras de la superficie y retire cualquier excedente antes 
de que la mezcla cure.  
 
4. Espere hasta que la mezcla haya curado por completo antes de lijar.  
 
 
Rellenar con madera: 
 
Siempre que sea posible, las cavidades más grandes se deberán rellenar con madera. Este 
método restituye la resistencia original de la madera. El procedimiento involucra el tallado 
de un injerto conformado al hueco y su encolado en posición con epoxi.  
 
– Prepare el injerto usando, si es posible, el mismo tipo de madera. Si es necesario, 
rebaje la cavidad en forma geométrica para facilitar el asentamiento del taco. 
Bisele los extremos de la cavidad. Cuanto más largo sea el bisel en los lados 
que la madera toca a contraveta, más resistente será la reparación. Un bisel de 8-
1 (8cm de largo por cada 1cm de profundidad) o más, se acercaría a la resistencia 
original de la madera. Compruebe que el injerto encaja. No es necesario un ajuste 
perfecto porque puede utilizar epoxi espesado para llenar huecos bastante grandes. 
Prepare las superficies para el encolado   
 
– Impregne las superficies de encolado de la cavidad y del taco con una mezcla de 
resina/endurecedor.  
 
– Aplique epoxi/aditivo de alta densidad (406, 404 o 403), espesado a una 
consistencia de mayonesa, a las superficies de la cavidad. Usando el bastón 
mezclador aplique suficiente mezcla espesada para rellenar cualquier grieta.  
 
– Introduzca el taco en posición. El epoxi espesado deberá rebosar por la junta. 
 
– Sujete el taco en su posición. Se pueden usar pesas o grapas para sujetarlo 
hasta que el epoxi haya curado.  
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– Espere hasta que haya curado por completo antes de retirar los elementos de sujeción 
y antes de lijar.  
 
 
9.4.2.3.- Acero 
 
Corte y sustitución: 
 
El conformado de material, (chapas, y perfiles fundamentalmente), se realiza, generalmente en 
frío, mediante la aplicación de presiones alternativas en las zonas a conformar, aplicadas con 
prensas hidráulicas o rodillos de curvar, según los cascos y figuras que se deseen obtener. 
 
En ocasiones, el espesor a tratar, o la sección en el caso de perfiles, hace necesario que el 
curvado se realice en caliente, aplicando calor de forma localizada en las zonas que vayan a 
sufrir mayor deformación. Esta operación, cuando se realice, debe ser efectuada con sumo 
cuidado, ya que el acero se suministra  en unas condiciones de tratamiento térmico 
determinadas, para conseguir las características mecánicas deseadas, y la temperatura a la que 
se realice el conformado no debe alcanzar la temperatura del tratamiento térmico, en el estado 
de suministro, para que no se vean alteradas las características que este tratamiento 
proporcionó.  
 
También, los calentamientos locales envejecen el material en la zona calentada, afectado a sus 
características de impacto y creando una discontinuidad en las propiedades mecánicas. La zona 
a calentar debe de ser superior, en extensión, a la zona deformada, y en todo caso debe afectar 
a toda la sección a deformar. 
 
Otro aspecto a considerar cuando se somete un material a deformaciones, es la introducción en 
él de tensiones residuales, mayores o menores en función de los grados de libertad que tenga el 
material cuando está siendo conformado. 
 
Este no es un problema real en la construcción  de pequeñas embarcaciones de acero, porque 
las chapas y perfiles que se conforman son, generalmente, unidades individuales pequeñas, sin 
soldadura ni restricciones de movimiento en ninguna dirección, en el momento del conformado. 
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La soldadura de unión de las chapas entre si, y a los perfiles de refuerzo, si es una operación 
que afecta a todo tipo de embarcaciones de acero y debe ser estudiada con atención antes de 
ser realizada, para evitar problemas que, una vez se han producido, son de difícil solución. 
 
Los factores más importantes que intervienen en la correcta ejecución de las soldaduras son: 
 
– secuencia de soldeo 
– diseño de las juntas 
– soldabilidad de los materiales a unir 
– compatibilidad entre material base y material de aporte 
– preparación de bordes 
– temperatura de precalentamiento 
– temperatura entre pasadas 
– parámetros térmicos adecuados 
– condiciones de ejecución 
– condiciones de enfriamiento 
– post calentamiento 
– destreza del soldador 
 
 
Una secuencia correcta de soldadura, para minimizar tensiones y deformaciones, consiste en 
soldar, alternativamente, por ambas caras del material, teniendo la precaución de no pasar al otro 
lado, hasta que en el primero de ellos, no se haya completado al menos, un tercio del espesor. 
 
Cuando se trata de soldaduras circunferenciales, es una buena práctica soldar en tramos 
diametralmente opuestos, alternando también las posiciones de esos diámetros, como se hace al 
apretar las tuercas de la rueda un coche. 
 
Otras secuencias se formulan en negativo, así por ejemplo, no se deben realizar las soldaduras 
por “bloques”, es decir, no se debe soldar por completo todo el espesor en una zona, mientras 
que las otras están sin soldar, lo correcto es avanzar en el “ llenado” de los chaflanes, de forma 
uniforme, repartiendo por toda la unión el calor aportado. 
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Desde nuestro punto de vista, a una adecuada secuencia de soldadura, siempre debiera 
acompañarle un precalentamiento, aplicado en una zona amplia, adyacente a la unión a realizar, 
y en la propia unión. Este precalentamiento preventivo, debiera de ser del orden de 100ºc y 
mantenerse durante todo el proceso de soldadura. 
 
Como puede apreciarse todas las secuencias dictadas por la buena práctica tienden a alternar la 
aplicación de calor para que no sea brusca y local, permitiendo así dilataciones menores y 
uniformes que resulten más fáciles de controlar y, en su caso, de contrarrestar  con otras creadas 
en sentido contrario. 
 
Además de lo antedicho, hay que indicar que no deben de ser olvidadas las precauciones 
elementales relativas a la soldadura, como no soldar con lluvia y viento o cuando el material base 
esté mojado, mantener los electrodos en estufas hasta el momento de quemarlos, asegurar una 
correcta puesta a tierra, preparar chaflanes limpios de toda traza de oxido o suciedad, no 
arrancar a golpes las fijaciones temporales, evitar los cebados de arco en la superficie del metal 
base, asegurar una buena limpieza entre pasadas, sanear la raíz hasta encontrar material sano, 
etc. 
 
 
9.4.2.4.- Aluminio. 
 
Es cierto que el trabajo en construcción naval con aluminio, no requiere maquinaria, herramientas 
y utillaje tan pesado y caro como el de acero, si bien la mano de obra, creemos que ha de ser tan 
especializada, en un caso como en otro. 
 
Muchas de las pequeñas herramientas que se usan para los trabajos en madera, sirven también 
para trabajar el aluminio. El corte del aluminio para configurar las chapas y perfiles que requiere 
una embarcación, se hace generalmente con medios mecánicos, tales como cizallas,(en aluminio 
cortan, para la misma capacidad de la máquina, el doble del espesor que en acero), sierras, 
discos, etc. 
 
El corte térmico no puede realizarse mediante oxicorte con soplete como en el acero, si se 
requiere para espesores grandes, debe de realizarse mediante plasma. 
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Para el conformado se utilizan también prensas, rodillos y máquinas especiales de conformar 
perfiles, aunque su porte y capacidad no necesita ser tan grande como el de las utilizadas en 
acero. 
 
Las herramientas de corte y abrasión, eléctricas o neumáticas, necesarias para preparar los 
bordes a soldar, esmerilar los cordones entre pasadas, reparar soldaduras o resanar la raíz, 
cuando sea necesario, suelen tener los bordes cortantes de carburo de tungsteno o de carburo 
de titanio y deben girar a mas de 15.000 r.p.m. 
 
Los discos de carburo de silicio usados normalmente no son adecuados para el aluminio, que por 
su extremada blandura embota la herramienta enseguida. 
 
En cuanto a la soldadura, es valido aquí, todo lo dicho para el acero en relación con el estudio y 
la ejecución de la secuencia adecuada, la preparación del Procedimiento de Soldadura, las 
calificaciones de soldador y Procedimiento, el diseño de juntas, etc. 
 
El cambio fundamental respecto al acero, por lo que a soldadura se refiere, es que en aluminio al 
manganeso, que es normalmente utilizado en construcción naval, no se recomienda realizar 
soldaduras al arco eléctrico, (la más usada en construcciones de acero), ni soldaduras 
oxiacetilénicas ya que la eficiencia de las juntas, en ambas, es muy baja y ello ocasiona 
problemas por su baja resistencia mecánica y por el riesgo de corrosión. 
 
Los dos tipos o sistemas de soldadura utilizados en aluminio son los procesos denominados TIG 
y MIG, siglas que responden a la denominación inglesa de los procesos: Tungsten Inert Gas y 
Metal Inert Gas, respectivamente. 
 
En el proceso TIG, el arco eléctrico se produce entre un electrodo, no consumible, de tungsteno y 
la pieza de soldar, el material de aportación; consistente en una varilla desnuda, de similares 
características que el base, se funde aproximándolo el soldador al arco, manualmente. La pistola 
de soldar dispone de una boquilla cilíndrica que aloja en su centro el electrodo de tungsteno, 
revestido preferiblemente de zirconio, y concéntrico a él, se encuentra un conducto que alimenta 
un gas inerte,( argón), que sirve de escudo protector al arco y al baño fundido, evitando que este 
se oxide. 
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En el proceso MIG, el arco eléctrico salta entre la pieza de trabajo y un electrodo continuo y 
consumible, que hace las veces de aportación de material y de polo eléctrico. La oxidación del 
baño se evita, como en el proceso TIG,  mediante un caudal de gas inerte, (helio o argón) 
alimentado por la misma boquilla y que fluye concéntrico con el electrodo. El proceso es semi 
automático, siendo la alimentación de la varilla de aporte, automática y el manejo de la pistola 
manual. 
 
El aluminio se oxida rápidamente en presencia del oxigeno del aire, formándose en su superficie 
una película muy fina y dura de óxido que lo protege, aislándolo, evitando que el proceso 
continúe hacia el seno del material. Esta fina capa de oxido debe de ser eliminada de la 
superficie en la zona a soldar y del material de aportación. 
 
Ambos procesos TIG y MIG requieren de una atención especial en lo relativo a la limpieza de la 
zona a soldar y el material de aporte. La humedad, polvo, grasa, aceite, óxido, etc. Causan 
efectos en la soldadura y reducen, considerablemente, su resistencia. Los procesos TIG y MIG 
pueden usarse de forma combinada, empleando el TIG para conseguir una buena penetración, 
cuando va a soldarse por una sola cara, y el MIG para efectuar el relleno completo del chaflán. 
 
En general el proceso MIG aporta menos cantidad de calor, sobretodo si la soldadura es 
automática, por lo que las distorsiones producidas por contracciones y dilataciones, son menores 
que en el TIG. 
 
Cuando deben unirse aluminio y acero, es preciso emplear un material de transición interpuesto 
entre ambos, el cual consiste básicamente en una porción de material bimetálico fabricado al 
efecto para facilitar la soldadura y evitar la corrosión del más anódico. 
 
Todo lo dicho para el acero en relación con la homologación de procedimientos de soldadura y 
soldadores, secuencia a seguir para determinar la soldabilidad, precauciones para evitar las 
tensiones internas, etc. , es válido también para las construcciones y la soldadura en aluminio, 
con las salvedades necesarias para cada tipo de material. 
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10.- FRAUDE  
 
Pretendemos con ello sumarnos a las tendencias actuales en todo el mundo, en las que el perito 
se convierte cada vez mas en un directo colaborador para hacer frente común, con las Compañías 
aseguradoras, en la lucha contra el fraude al seguro, que adquiere, cada año que pasa, mayor 
envergadura.  
 
Una definición bastante extendida del fraude en el entorno asegurador es ésta:  
 
"Acción con la que el asegurado u otra persona relacionada con el contrato provoca 
intencionadamente el siniestro, lo simula o exagera sus consecuencias con ánimo de lucro indebido, 
para sí o para un tercero, quebrantando el principio de buena fe, básico en el contrato de seguro".  
 
También el grupo de trabajo de lucha contra el fraude de ICEA considera adecuada la siguiente 
definición:  
 
"Toda acción u omisión por parte de los intervinientes en la contratación de un se- guro o 
declaración de siniestro, tendente a obtener ilegítimamente un beneficio propio o favorecer a 
un tercero (*)".  
 
Por ilegítimo se entendió, en su más amplia acepción, la actuación no conforme a las leyes (en 
nuestro caso la Ley del Contrato de Seguro, el Código Civil y el propio Código Penal).  
 
 
10.1.-Tipología del fraude. 
 
En general se consideran dos grandes formas de fraude, a saber:  
 
 
10.1.1.- Fraude en la contratación.  
 
– Contratar una póliza después de la ocurrencia del siniestro.  
– Ocultar condiciones que agravan el riesgo.  
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– Ocultar siniestros anteriores.  
– Ocultar la cobertura del mismo riesgo en pólizas con otras aseguradoras.  
– Declarar valores excesivos o falsos de los bienes asegurables.  
 
 
10.1.2.- Fraude en el siniestro. 
 
– Siniestros provocados o ficticios.  
– Aumentar voluntariamente las pérdidas causadas por el siniestro.  
–  Alterar o manipular los hechos reales para transformar un evento no 
cubierto en un siniestro indemnizable.  
– Hacer declaraciones falsas sobre las causas del accidente.  
– Suscribir una póliza con posterioridad al siniestro y ocultarlo al asegurador.  
 
 
10.2.- Posibles Indicios de Fraude  
 
Se considerarán indicios de fraude, entre otros, los siguientes:  
 
10.2.1.- Indicadores relacionados con el siniestro: 
 
 
– El siniestro ocurre poco después del inicio de la vida de la póliza. 
– Las declaraciones acerca del siniestro y circunstancias relativas a él, hechas 
a la policía, son diferentes de las hechas al asegurador.  
– El origen del siniestro es poco claro.  
– Se dio un fallo inexplicable en los equipos, aparatos o sistemas de protección. 
– El incendio se inició durante la noche o en día no laborable.  
– Existen varios focos originarios del incendio y han aparecido restos de 
productos derivados del petróleo.  
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– La mercancía siniestrada era invendible o se trataba de artículos de 
temporada, al final de la misma.  
– Se producen siniestros originados por factores de riesgo no declarados. 
– La naturaleza de los riesgos no se corresponde con lo declarado en la  
solicitud. 
 
 
10.2.2.- En relación con el asegurado:  
 
 
– Ha realizado averiguaciones detalladas acerca del alcance de las coberturas, 
antes de producirse el siniestro.  
– Estaba ausente en el momento del siniestro. 2.3. Tiene una coartada muy 
difícil de comprobar.  
– Efectúa declaraciones vagas o imprecisas.  
– Declara demasiado pronto (sin tiempo para haber efectuado una apreciación 
fidedigna) que el siniestro ha sido producido por terceros.  
– Aparenta una notable falta de interés o tiene un comportamiento atípico en los 
primeros momentos después de haberse producido el siniestro.  
– Insiste desproporcionada y súbitamente sobre la necesidad de realizar una 
regularización urgente aceptando incluso reducciones en la indemnización.  
– Sus reclamaciones de indemnización no se ajustan al tipo o volumen de 
riesgo. 
–  Tiene conocimientos amplios sobre la técnica de tramitación y sobre derecho 
de seguros. 
– Amenaza con una denuncia ante el organismo de control de seguros, 
consumidores, medios de comunicación, etc.  
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10.2.3.- En relación con los comprobantes:  
 
– No se aportan o no existen comprobantes originales, sólo copias.  
– Se han "perdido" comprobantes, justificantes y apuntes contables.  
– Se presenta un excesivo número de pruebas y comprobantes no solicitados.  
– Se destacan muchas facturas y comprobantes de un único emisor.  
– Se presentan comprobantes y facturas de varios emisores pero con el mismo 
tipo de letra y las mismas características.  
– Se presentan comprobantes expedidos por suministradores faltos de crédito. 
– Se presentan facturas "proforma".  
– Ausencia de firma en los documentos, contratos o facturas aportadas.  
 
 
10.2.4.- Otros indicadores:  
 
Asegurador anterior: 
 
– Cambio frecuente de asegurado.  
– Historial de siniestros anteriores con reclamaciones dudosas.  
 
Cambios en la póliza vigente: 
 
– Capital asegurado excesivo (con aumento inmediato antes del siniestro).  
– Inclusión de coberturas no incluidas hasta ahora.  
– Inclusión de la cobertura de pérdida de beneficios  
– Cambio de la cobertura del sistema valor real por valor a nuevo  
– Pago de la prima a plazos.  
– Pago de la prima o primas pendientes  
– Requerimientos de seguridad por parte del asegurador  
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10.3.- Metodología de Actuación Pericial  
 
A continuación ofrecemos algunas consideraciones técnicas para la acción de vigilancia y 
presunción del fraude en la peritación del siniestro:  
 
 
1) Observar en el relato la coherencia de los hechos, las menciones de nombres de 
personas, descripción y situación de embarcaciones, etc. 
 
2) Tener en cuenta que las informaciones iniciales acerca del siniestro son, normalmente, las 
más fidedignas, por estar exentas de malicia.  
 
3) Insistir que el asegurado cumplimente íntegramente todos los datos que se piden y en los 
formularios adecuados.  
 
4) Cuando hubiere indicios de fraude, confirmar o investigar los "hechos" relatados con 
discreción y lo más hábilmente posible. Para ello nos podemos valer de esta lista de control:  
 
– ¿Está en orden la cobertura y es aplicable a la solicitud de indemnización? 
– El expediente del caso ¿contiene alguna prueba irrefutable apuntadora de 
fraude?  
– ¿Aporta o incluye documentos que confirmen los motivos de la reclamación 
por siniestro?  
– Las fotografías y demás documentos ¿son de buena calidad?  
– ¿Se consideran procedentes nuestras pruebas por los Tribunales?  
– No destruir de inmediato los sobres utilizados por los asegurados cuando 
exista alguna duda.  
 
Apoyar nuestro trabajo de vigilancia en:  
 
– Un control diario del proceso de investigación de las circunstancias 
sospechosas. 
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– Fijar parámetros para todas las actividades, visar y revisar todos los informes, 
actuando correctamente y con claridad.  
 
 
10.3.1.- Siniestros de incendios 
 
En concreto, para siniestros de incendios, se deberá investigar: 
Circunstancias concurrentes:¿Cuándo y por quién ha sido detectado el incendio? ¿Quién ha dado la 
noticia? ¿Cuándo? ¿Quién se encontraba en el lugar en el momento de declararse el incendio?  
 
 
– Determinación del instante en el que pudo iniciarse el incendio 
– Para descartar en su caso accidentes de las máquinas o de las materias como 
causa del posible incendio.  
– Posición en que se encontraban los interruptores.  
– Caso de que la electricidad no estuviera desconectada, examinar las 
condiciones y máquinas en la medida que ello sea posible para determinar si 
pudo existir cortocircuito.  
– Determinación del o de los focos de incendio.  
– Varios focos son la constante más característica de hechos intencionados. 
– Toma de muestras. Debe hacerse de forma debidamente legalizada, para 
acreditar, mediante análisis legales y en laboratorios homologados, la 
presencia de acelerante u otros factores.  
– Analizar restos y cenizas.  
– Determinar la correlación entre las existencias declaradas y las reales en el 
momento del siniestro.  
– Análisis del estado de cierres  para comprobar señales de violencia.  
– Analizar la posible demora en la realización de acciones de salvamento sobre 
bienes que hayan sido dañados parcialmente (puede interesar procurar su 
sustitución total por algún motivo).  
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– Comprobar las medidas de prevención o protección y su eficacia real ante el 
siniestro. Vigilar que no sean retirados los escombros del lugar del siniestro 
hasta no haber realizado la investigación sobre las causas, y la evaluación 
estimada de las pérdidas.  
– Analizar minuciosamente aquellas zonas en las que se presuman han soportado 
temperaturas anormalmente elevadas. (Los incendiarios utilizan preferentemente 
hidrocarburos, alcohol de quemar, acetonas, etc.). Reservar las muestras con el 
fin de analizarlas posteriormente por los expertos (cualquier acelerante 
excepto el alcohol o benzol, dejan huella).  
 
 
10.3.2.- Siniestros de robo. 
 
Para siniestros de robo, investigar:  
 
– Bienes que nunca estuvieron asegurados o no existentes o de los que el 
asegurado se deshizo, o que se perdieron anteriormente al "robo".  
– Bienes que han sido ocultados o retirados o bienes embargados o 
confiscados, etc.  
– Si el daño abarca a todos los enseres, incluidos los de bajo valor.  
– Si los daños son demasiado pequeños o insuficientes.  
– Si el daño incide sobre bienes usados en los que no exista posibilidad de 
comprobación.  
– Si las huellas de robo no se corresponden con un robo real (cilindros de la 
cerradura rotos desde el interior, etc.).  
– Si hay discrepancias entre el tamaño de los bienes presuntamente robados y 
el de la abertura a través de la cual se retiraron.  
– Si hay "exceso" de documentación probatoria del robo (recibos de compra de 
cada uno de los artículos).  
– Si hay numerosos recibos correspondientes a artículos baratos, pero ninguno 
de artículos de valor significativo.  
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– Si hay recibos o facturas con cifras incorrectas, sin impuestos, sin logotipo del 
proveedor, de un único proveedor, con una numeración secuencial equivocada. 
– Si se niega a proporcionar los documentos originales y a dar permiso para que 
se obtengan de otra fuente.  
 
Debe procurarse en cualquier caso:  
 
 
1) Exigir que el asegurado proporcione detalles y documentos completos, probatorios de la 
adquisición, la propiedad y el valor de los bienes supuestamente robados. 
 
2) Contactar con los aseguradores anteriores para conocer de la posible existencia de 
anteriores siniestros en relación con los mismos bienes.  
 
3) Cuando hubiere motivos de sospecha de que el asegurado estuviese reclamando 
indemnización por bienes que nunca tuvo o poseyó, pedirle que dé una descripción 
pormenorizada de dichos bienes. Normalmente esa técnica es la más adecuada en la 
confrontación con el asegurado. No conviene ponerle en guardia demasiado, sino poco a 
poco llevarle a que se comprometa en cuanto al grado de utilización que hacía de los 
bienes, y, seguidamente, pedirle su descripción detallada, y que dé, si sabe, descripción 
minuciosa de su funcionamiento.  
 
4) Preguntar cuánto tiempo hace que los poseía  
 
5) Si se compraron por el asegurado preguntar ¿dónde y cuándo? Preguntar ¿cómo, cuándo y 
dónde? ocurrió el siniestro.  
 
6) Preguntar quién, además del asegurado, puede confirmar el siniestro.  
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10.4.-  Consideraciones Básicas en la Investigación.  
 
En la lucha contra el fraude deben tenerse en consideración, además de la metodología rigurosa, 
otros factores, como:  
 
1. La inmediatez: la lucha contra el fraude debe iniciarse en el mismo momento en que se 
produce algún indicio o se detecta alguna circunstancia sospechosa, sea en la suscripción 
o en el momento de la peritación. Cualquier retraso en el inicio de las gestiones para 
determinar la veracidad del riesgo o la veracidad del siniestro, crea expectativas de 
normalidad pudiendo desaparecer las pruebas obtenibles (volúmenes, restos, 
determinación de la antigüedad, documentación, etc.). 
 
2. La agilidad: la obtención de pruebas debe ser rápida y efectiva, y la emisión de 
dictámenes debe ser prioritaria para cualquier agente de lucha contra el fraude. El plazo 
aconsejable es que todo el proceso no dure más de 15 días.  
 
3. La fundamentación: un informe de fraude no debe dejar cabos sueltos ni teorizar 
sobre criterios subjetivos. Debe incorporar los datos obtenidos con precisión y exponer sus 
conclusiones sin ambigüedad, de forma que una vez tomada la decisión, no debe 
reiniciarse el tema.  
 
En síntesis: un dictamen sobre un caso presuntamente fraudulento debe contener y expresar una 
prueba de convicción inatacable técnicamente.  
 
 
10.5.- Metodología en la Actuación  
 
10.5.1.- Fase de detección  
 
A indicación del gestionador: 
 
– Al encargo de peritación  
– Durante la gestión del siniestro  
–  
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Por iniciativa del propio perito: 
 
Cuando tras analizar el origen, las causas y las circunstancias del siniestro (la forma de ocurrencia, 
las fechas, etc.) y de acuerdo con su experiencia, los indicios detectados por el perito así se lo 
aconsejan.  
 
 
10.5..2.- Fase de Comprobación  
 
El perito realizará en el plazo máximo aconsejable de una semana todas las gestiones, que en 
función de los indicios detectados, considere necesarias, para esclarecer los hechos y 
circunstancias de entre las Habituales y tipificadas en la casuística de "GE" u otras específicas 
para el caso.  
 
Las comunicaciones del perito se limitarán al gestionador, absteniéndose absolutamente de dar 
información sobre el siniestro a cualquier otra persona.  
 
 
10.5.3.- Fase de Resolución  
 
Una vez realizados los trabajos y la resolución del perito sobre el siniestro debe ser clara y 
precisa, debiendo definirse entre las dos siguientes opciones:  
 
a) No es evidente la calificación como fraude.  
 
b) Es un intento de fraude.  
 
En el caso a) se concluye la peritación como un siniestro normal.  
En el caso b) se pasa a la siguiente fase.  
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10.5.4.-  Fase de información.  
 
1) Informe Complementario  
 
2) El perito redactará un breve informe complementario en el que se indique el origen, 
causas y circunstancias del siniestro y cronológicamente se hagan constar las acciones de 
comprobación realizadas y los resultados obtenidos en cada una de ellas.  
 
3) También indicará aquellos hechos relevantes que a su criterio deban ser puestos en 
conocimiento de la Compañía.  
 
4) La lectura del informe debe llevar por simple lógica a la misma conclusión que ha 
llevado al perito a concluir que el siniestro es un intento de fraude.  
 
5) Conclusiones de las gestiones  
 
 
10.6.- Normativa Legal  
 
Un fraude a un asegurador puede manifestarse con diversas conductas. Muchas de esas 
actuaciones han merecido tratamiento penal y, en otras ocasiones, simples consecuencias de 
orden civil y contractual.  
 
A continuación veremos a qué conductas nos estamos refiriendo y las consecuencias que la Ley 
hace recaer sobre las personas que las llevan a cabo:  
 
La estafa: Según el Artículo 248 del Código Penal "cometen estafa los que con ánimo de lucro utilizan 
engaño bastante para producir error en otro, induciendo a realizar un acto de disposición en perjuicio 
de sí mismo o de un tercero".  
 
La falsedad en documento mercantil: Es una conducta delictiva, que concurre en muchas 
ocasiones cuando hay un fraude al asegurador y que consiste en cometer falsedad "fallando a 
la verdad de los hechos" (Artículos 390 y 392 del Código Penal).  
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La simulación de delito: Éste es otro delito que suele llevarse a cabo cuando se intenta estafar 
al asegurador. Según el Artículo 457 del Código Penal "comete este delito el que, ante alguno de  
los funcionarios señalados en el artículo anterior, simulare ser responsable o víctima de una infracción 
penal o denunciare una inexistente, provocando actuaciones procesales, será castigado con multa de seis 
a doce meses". Este delito y sus penas podrían concurrir con un delito de falsedad o estafa.  
 
El falso testimonio: Esta conducta delictiva consiste en fallar consciente y voluntariamente a la 
verdad en las declaraciones ante un Juez o Tribunal. Artículos 458, 459, 460, 461 y 462 del Código 
Penal.  
 
Otras conductas delictivas: Los delitos vistos anteriormente son los que concurren más 
habitualmente en casos de fraude a las Entidades Aseguradoras, pero existen otras conductas 
delictivas que, aún siendo más infrecuentes, pueden concurrir cuando se produce un fraude al 
seguro:  
 
– Delito de incendio: ya sea de lugares públicos o privados, habitados o no. 
Las conductas y las penas que les corresponden se recogen en los Artículos 
351 a 358 del Código Penal.  
– Delito de estragos: recogido en el Artículo 346 y 347 del Código Penal.  
– Delito de incendios o estragos: Artículo 357 del Código Penal.  
– Delito de encubrimiento con ánimo de lucro y receptación: Artículo 451 
del Código Penal. Consiste en aprovechar o adquirir los bienes que otro ha 
obtenido de forma ilegítima.  
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11.- ANALISIS ESTADISTICO 
 
Los datos contienen el siniestro de 39 embarcaciones. Cada embarcación tiene una descripción 
de su eslora, tipo de propulsión…etc 
 
Se muestra en la tabla siguiente los datos a analizar: 
 
 
 
Depuración y Tratamiento de datos: 
 
La depuración consiste en asegurarse que todas las embarcaciones tienen todos los datos 
necesarios para realizar el análisis. Se ha eliminado dos observaciones por no tener toda la 
información requerido. 
 
El tratamiento de los datos consiste en preparar los datos para el análisis, en este caso se ha 
codificado la variable “daño casco” en binario [0,1], siendo 1 “si hay daños”, 0 “no hay daños” .  
A partir de la variable “propulsión”, se ha creado una variable nueva, siendo “tipo de propulsión”, 
ya que se considera interesante estudiar esta información. 
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Análisis Descriptiva: 
 
Este análisis sirve para detectar posibles errores al introducir los datos, detecta anomalías 
(observaciones que tienen un valor muy disperso a los demás) y lo más importante nos 
proporciona información. 
 
– Eslora 
 
Variable   N  N*   Mean  StDev  Minimum  Maximum 
ESLORA    38   1  9,679  4,574    3,800   25,000 
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Observamos que la embarcación con eslora mínima es de 3,8m mientras que la máxima es de 
25m. 
En la tabla observamos un valor missing , por lo tanto no tenemos el valor de la eslora de una 
embarcación. 
 
No se detecta ninguna anomalía, todos los valores de eslora son coherentes. 
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– Propulsión 
25,6%
74,4%
Category
MOTOR
VELA
Pie Chart of PROPULSION
 
Hay un mayor nombre de embarcaciones de motor. 
– Tipo de propulsión 
 
38,5%
30,8%
10,3%
20,5%
Category
FUERA BORDA
INTRA-FUERA BORDA
INTRA BORDA
Pie Chart of TIPO PROPULCION
 
 
Observamos en el pie chart que del 75% de embarcaciones de motor se reparten en un  38,5% de tipo Intra 
borda, 30,8% son de tipo Intra-fuera y un 10,3% de tipo fuera borda.  
 
El 20,5% de los datos corresponde a las embarcaciones de tipo vela. 
 
 
PROPULSION  
Percent 
 
MOTOR       74,36 
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– Importe daños 
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IMPORTE DAÑOS
1120009600080000640004800032000160000
Dotplot of IMPORTE DAÑOS
 
 
 
Variable        N  N*   Mean  StDev  Minimum  Maximum 
IMPORTE DAÑOS  39   0  14597  28234      209   115132 
 
Observando las dos graficas, vemos una gran dispersión. Aparecen importes muy elevados, por 
lo tanto no nos podemos fijar en la media ya que éste no nos proporciona información. La 
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dispersión de los datos se mide con la desviación estándar (raíz cuadrada de la varianza) en este 
caso siendo 28.234€. 
 
Se ha buscado la embarcación de 115.132€, ya que a simple vista se puede  tratar de una 
anomalía. Es una embarcación con 12m de eslora y con diversos daños, siendo lógico y 
coherente su importe elevado de daños. 
 
– Casco dañado y zona casco 
 
59,0%
41,0%
casco dañado
28,2%
2,6%
30,8%
38,5%
zona casco Category
obra muerta, obra viva
obra viva
no
si
obra muerta
Pie Chart of casco dañado; zona casco
 
 
 
Vemos que el 59% de embarcaciones tiene daños en el casco, y de este daño el 30,8% es en la 
zona “obra muerta”, 28,2% en la  “obra viva” y un 2,6%. 
 
El 38,5% del pie chart de la derecha serian las embarcaciones que no tienen daños en el casco. 
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– Elementos dañados 
 
 
Name         Count  Responses   
 
CUBIERTA         4     10,5      
MOTOR             12     31,6      
ELECTRIC               7     18,4      
PROPUL             14     36,8      
TOTALDAD               1      2,6       
                  -------    -----     
Total responses       38    100,0     
 
132 missing cases;  25 valid cases 
 
 
Esta variable se ha tratado como multi-respuesta, queriendo decir que algunas embarcaciones 
han tenido más de un tipo de daño. 
 
Vemos en la tabla que domina los daños de propulsión con 36,8% de los casos. 
 
– Fecha de siniestro 
 
– Material Casco 
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Vemos tanto en la tabla como en el grafico que el 92,3% de las embarcaciones están hechos de 
fibra. 
 
 
Análisis de la varianza (ANOVA) 
 
Este análisis nos ayudara a encontrar diferencias entre los distintos grupos de embarcaciones 
respecto al importe de los daños. Los factores incluidos al análisis son: Propulsión, material 
casco, zona casco y eslora. 
 
Para ello, se ha realizado una transformación logarítmica a la variable “importe de daños”. 
Mejorando y/o facilitando la interpretación de los datos. 
 
Analysis of Variance for IMPORTE DAÑOS, using Adjusted SS for Tests 
 
Source      DF  Seq SS  Adj SS  Adj MS     F      P 
PROPUL       1   5,788   4,050   4,050  1,62  0,223 
CASCO        1   0,549   3,425   3,425  1,37  0,261 
ESLORA_COD   4  26,848  13,076   3,269  1,30  0,313 
ZONA CASCO   2   5,133   5,133   2,566  1,02  0,383 
 
    CASCO  Count  Percent 
    ACERO      1     2,56 
    FIBRA     36    92,31 
   MADERA      1     2,56 
NEUMATICA      1     2,56 
       N=     39 
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Error       15  37,602  37,602   2,507 
Total       23  75,920 
 
 
S = 1,58328   R-Sq = 50,47%   R-Sq(adj) = 24,06% 
 
 
Unusual Observations for IMPORTE DAÑOS 
 
     IMPORTE                               St 
Obs    DAÑOS     Fit  SE Fit  Residual  Resid 
  4   7,6962  7,6962  1,5833    0,0000      * X 
 13   7,7832  7,7832  1,5833    0,0000      * X 
 35   8,4764  8,4764  1,5833    0,0000      * X 
 
 
 
En la tabla anterior, solamente se debe fijar en la P, siendo el p_value el estadístico de 
referencia. Si este es menor de 0,05 sabemos que hay diferencias significativas en ese grupo, 
mientras los valores mayores a 0,05 nos dicen que no hay diferencias significativas en el grupo. 
(Se muestra como hipótesis). 
 
 nH   ......: 210  
 nH   ......: 211  
 
En este caso todos los factores aceptan la hipótesis nula de que sus medias son iguales o 
parecidas. Este resultado no es coherente, pero es debido a la gran variabilidad entre/inter 
grupos. 
 
Vemos que el modelo es explicado solamente con un 50%. Esto es debido a la gran dispersión 
de los datos y también por el número menor de observaciones. 
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Para validar el modelo se realiza el siguiente grafico: 
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Para poder validar un modelo se debe tener en cuenta cuatro hipótesis necesarias: 
 
- Normalidad (Normal probabilty plot): Aceptado, los puntos siguen la recta. 
- Igualdad de varianzas (residuals vs. Fitted values):Aceptado, hay tantos puntos por encima de 
la recta igual a cero, como por encima y tampoco exceden a valores superiores  
- Independencia (Residual vs. Order of data): Aceptado, la grafica no sigue ningún patrón. 
- Muestra  representativa: Aceptado 
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Conclusiones: 
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Se ha utilizado la estadística para verificar y/o extraer información de los datos. 
 
En la grafica tenemos los factores más significativos respecto el importe de los daños, resultados 
que se deben tener en cuenta las compañías de seguro para medir el riesgo. 
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12.- CONCLUSIÓN 
Como se puede apreciar por lo expuesto, la figura del inspector es básica en todo el proceso, 
tratando de planificar, con método, todas las actividades a realizar, preveer lo que pueda ocurrir y 
anticiparse, tomando las medidas oportunas.  
El perito está en ojo de todos y permanentemente sometido a examen final y presiones directas o 
indirectas, mas o menos sutiles o abiertamente manifestadas, por ello, es de vital importancia el 
saber estar en todo momento y tener un trato exquisito con todos los que intervienen en el 
siniestro.  
No es lo anormal que un perito en el ramo de diversos tenga amplios conocimientos técnicos en 
todas las materias “conocedor de todo y experto de nada”, por lo que en aquellos procesos en los 
que se debe decidir sobre asuntos de naturaleza técnica, la prueba pericial adquiere especial 
importancia. 
Se procede a realizar un análisis de siniestralidad en las embarcaciones de recreo durante el año 
2006 , con el objetivo de identificar la relación de los costes con unas variables determinadas.  
Al analizar la los siniestros de 39 embarcaciones se observa que los siniestros estudiados 
reflejan el 92 % de las embarcaciones están fabricadas de fibra de vidrio, el acero y aluminio 
queda casi excluido en la náutica de recreo y las embarcaciones de recreo son el 8 % restante. 
Al estudiar lla siniestralidad según la eslora se observa que la mayoría de las embarcaciones 
accidentadas se encuentran en un intervalo entre lo 8 a 10 metros.  
Las embarcaciones propulsadas a motor, tienen una mayor incidencia en la generación de 
accidentes de todo tipo.  
En cuanto a la relación que existe en los costes con las siguientes variables, podemos ver:  
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1) En relación con el tipo de propulsión, las embarcaciones propulsadas a motor 
presentan unos importes más elevados que las embarcaciones a vela. 
 
2) El importe de daños en los siniestros de embarcaciones con una eslora 
comprendida entre 13 y 16 metros son las que presentan unos costes más 
elevados.  
 
3) En el estudio de la zona de casco dañada, se puede ver que los daños más 
comunes están situados en la obra muerta y con importes en la reparación bajos. 
Las averías en obra viva son más costosas por colisiones en alta mar contra 
bajos, o objetos a la deriva etc. Los daños en obra muerta la mayoría 
corresponden a colisiones leves en puerto contra otras embarcaciones o muelles.  
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ANEXOS 
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ANEXOS 
Ley 50/1980, de 8 de octubre, de Contrato de Seguro.  
 
 
 
 
 
TÍTULO  I.  
DISPOSICIONES GENERALES  
SECCIÓN I. PRELIMINAR  
 
 
Artículo 1.  
 
El contrato de seguro es aquél por el que el asegurador se obliga, mediante el cobro de una 
prima y para el caso de que se produzca el evento cuyo riesgo es objeto de  cobertura, a 
indemnizar, dentro de los límites pactados, el daño producido al asegurado o a satisfacer un 
capital, una renta u otras prestaciones convenidas.  
 
Artículo 2.  
 
Las distintas modalidades del contrato de seguro, en defecto de Ley que les sea aplicable, se 
regirán por la presente Ley, cuyos preceptos tienen carácter imperativo, a  no ser que en ellos se 
disponga otra cosa. No obstante, se entenderán válidas las cláusulas contractuales que sean 
mas beneficiosas para el asegurado.  
 
Artículo 3.  
 
Las condiciones generales, que en ningún caso podrán tener carácter lesivo para los 
asegurados, habrán de incluirse por el asegurador en la proposición de seguro si la  hubiere y 
necesariamente en la póliza de contrato o en un documento complementario, que se suscribirá 
por el asegurador y al que se entregará copia del mismo. Las condiciones generales y 
particulares se redactarán de forma clara y precisa. Se destacarán de modo especial las 
cláusulas limitativas de los derechos de los asegurados, que deberán ser específicamente 
aceptadas por escrito.  
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Las condiciones generales del contrato estarán sometidas a la vigilancia de la Administración 
Pública en los términos previstos por la Ley.  
 
Declarada por el Tribunal Supremo la nulidad de alguna de las cláusulas de las condiciones 
generales de un contrato la Administración Pública competente obligará a los aseguradores a 
modificar las cláusulas idénticas contenidas en su pólizas.  
 
Artículo 4.  
 
El contrato de seguro será nulo, salvo en los casos previstos por la Ley, si en el momento de su 
conclusión no existía el riesgo o había ocurrido el siniestro.  
 
 
SECCIÓN II. CONCLUSIÓN, DOCUMENTACIÓN DEL CONTRATO Y  
DEBER DE DECLARACIÓN DEL RIESGO  
 
 
Artículo 5.  
 
El contrato de seguro y sus modificaciones o adiciones deberán ser formalizados por escrito. El 
asegurador está obligado a entregar al tomador del seguro la póliza o, al menos, el documento 
de cobertura provisional. En las modalidades de seguro en que por disposiciones especiales no 
se exija la emisión de la póliza el asegurador estará obligado a entregar el documento que en 
ellas se establezca.  
 
Artículo 6.  
 
La solicitud de seguro no vinculará al solicitante. La proposición de seguro por el asegurador 
vinculará al proponente durante un plazo de quince días.  
 
Por acuerdo de las partes, los efectos del seguro podrán retrotraerse al momento en que se 
presentó la solicitud o se formuló la proposición.  
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Artículo 7.  
 
El tomador del seguro puede contratar el seguro por cuenta propia o ajena. En caso de duda se 
presumirá que el tomador ha contratado por cuenta propia. El tercer  asegurado puede ser una 
persona determinada o determinable por el procedimiento que las partes acuerden.  
 
Si el tomador del seguro y el asegurador son personas distintas, las obligaciones y los deberes 
que derivan del contrato corresponden al tomador del seguro, salvo aquéllos que por su 
naturaleza deban ser cumplidos por el asegurado. No obstante, el asegurador no podrá rechazar 
el cumplimiento por parte del asegurado de las obligaciones y deberes que correspondan al 
tomador del seguro.  
 
Los derechos que derivan del contrato corresponderán al asegurado o, en su caso, al 
beneficiario, salvo los especiales derechos del tomador en los seguros de vida.  
 
Artículo 8.  
 
La póliza del contrato deberá redactarse, a elección del tomador del seguro, en cualquiera de las 
lenguas oficiales en el lugar donde aquella se formalice. Si el tomador lo solicita, deberá 
redactarse en otra lengua distinta, de conformidad con la Directiva 92/96, del Consejo de la 
Unión Europea, de 10 de noviembre de 1992.  
 
 
Contendrá, como mínimo, las indicaciones siguientes:  
 
1) Nombre y apellidos o denominación social de las partes contratantes y su domicilio, así 
como la designación del asegurado y beneficiario, en su caso. 
2) El concepto en el cual se asegura.  
3) Naturaleza del riesgo cubierto.  
4) Designación de los objetos asegurados y de su situación.  
5) Suma asegurada o alcance de la cobertura.  
6) Importe de la prima, recargos e impuestos.  
7) Vencimiento de las primas, lugar y forma de pago.  
8) Duración del contrato, con expresión del día y la hora en que comienzan y terminan sus 
efectos.  
9) Si interviene un mediador en el contrato, el nombre y tipo de mediador.  
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En el caso de póliza flotante, se especificará, además, la forma en que debe hacerse la 
declaración del abono.  
 
Si el contenido de la póliza difiere de la proposición de seguro o de las cláusulas acordadas, el 
tomador del seguro podrá reclamar a la entidad aseguradora en el plazo de un mes a contar 
desde la entrega de la póliza para que subsane la divergencia existente. Transcurrido dicho plazo 
sin efectuar la reclamación, se estará a lo dispuesto en la póliza. Lo establecido en este párrafo 
se insertará en toda póliza del contrato de seguro.  
 
Artículo 9.  
 
La póliza del seguro puede ser nominativa a la orden o al portador. En cualquier caso, su 
transferencia efectuada, según la clase del título, ocasiona la del crédito contra el asegurador con 
iguales efectos que produciría la cesión del mismo.  
 
Artículo 10.  
 
El tomador del seguro tiene el deber, antes de la conclusión del contrato, de declarar al 
asegurador, de acuerdo con el cuestionario que éste le someta, todas las  circunstancias por él 
conocidas que puedan influir en la valoración del riesgo. Quedará exonerado de tal deber si el 
asegurador no le somete cuestionario o cuando, aun sometiéndoselo, se trate de circunstancias 
que puedan influir en la valoración del riesgo y que no estén comprendidas en él.  
 
El asegurador podrá rescindir el contrato mediante declaración dirigida al tomador del seguro en 
el plazo de un mes, a contar del conocimiento de la reserva o inexactitud del tomador del seguro. 
Corresponderán al asegurador, salvo que concurra dolo o culpa grave por su parte, las primas 
relativas al período en curso en el momento que haga esta declaración.  
 
Si el siniestro sobreviene antes de que el asegurador haga la declaración a la que se refiere el 
párrafo anterior, la prestación de éste se reducirá proporcionalmente a la diferencia entre la prima 
convenida y la que se hubiese aplicado de haberse conocido la verdadera entidad del riesgo. Si 
medió dolo o culpa grave del tomador del seguro quedará el asegurador liberado del pago de la 
prestación.  
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Artículo 11.  
 
El tomador del seguro o el asegurado deberán, durante el curso del contrato, comunicar al 
asegurador, tan pronto como le sea posible, todas las circunstancias que agraven el riesgo y 
sean de tal naturaleza que si hubieran sido conocidas por éste en el momento de la perfección 
del contrato no lo habría celebrado o lo habría concluido en condiciones más gravosas.  
 
 
 
Artículo 12.  
 
El asegurador puede en un plazo de dos meses a contar del día en que la agravación le ha sido 
declarada, proponer una modificación del contrato. En tal caso, el tomador dispone de quince 
días a contar desde la recepción de esta proposición para aceptarla o rechazarla. En caso de 
rechazo, o de silencio por parte del tomador, el asegurador puede, transcurrido dicho plazo, 
rescindir el contrato previa advertencia al tomador, dándole para que conteste un nuevo plazo de 
quince días, transcurridos los cuales y dentro de los ocho siguientes comunicará al tomador la 
rescisión definitiva.  
 
El asegurador igualmente podrá rescindir el contrato comunicándolo por escrito al asegurador 
dentro de un mes, a partir del día en que tuvo conocimiento de la agravación del riesgo. En el 
caso de que el tomador del seguro o el asegurado no haya efectuado su declaración y 
sobreviniere un siniestro, el asegurador queda liberado de su prestación si el tomador o el 
asegurado ha actuado con mala fe. En otro caso, la prestación del asegurador se reducirá 
proporcionalmente a la diferencia entre la prima convenida y la que se hubiera aplicado de 
haberse conocido la verdadera entidad del  
riesgo.  
 
Artículo 13.  
 
El tomador del seguro o el asegurado podrán, durante el curso del contrato, poner en 
conocimiento del asegurador todas las circunstancias que disminuyan el riesgo y sean de tal 
naturaleza que si hubieran sido conocidas por éste en el momento de la perfección del contrato, 
lo habría concluido en condiciones más favorables.  
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En tal caso, al finalizar el período en curso cubierto por la prima, deberá reducirse importe de la 
prima futura en la proporción correspondiente, teniendo derecho  tomador en caso contrario a la 
resolución del contrato y a la devolución de diferencia entre la prima satisfecha y la que le 
hubiera correspondido pagar, desde momento de la puesta en conocimiento de la disminución 
del riesgo.  
 
 
SECCIÓN III. OBLIGACIONES Y DEBERES DE LAS PARTES  
 
 
Artículo 14.  
 
El tomador del seguro está obligado al pago de la prima en las condiciones estipuladas en la 
póliza. Si se han pactado primas periódicas, la primera de ellas será exigible una vez firmado el 
contrato. Si en la póliza no se determina ningún lugar para el pago de la prima, se entenderá que 
éste ha de hacerse en el domicilio del tomador del seguro.  
 
Artículo 15.  
 
Si por culpa del tomador la primera prima no ha sido pagada, o la prima única no lo ha sido a su 
vencimiento, el asegurador tiene derecho a resolver el contrato o a exigir el pago de la prima 
debida en vía ejecutiva con base en la póliza. Salvo pacto en contrario, si la prima no ha sido 
pagada antes de que se produzca el siniestro, el asegurador quedará liberado de su obligación.  
 
 
En caso de falta de pago de unas de las primas siguientes, la cobertura del asegurador queda 
suspendida un mes después del día de su vencimiento. Si el asegurador no  reclama el pago 
dentro de los seis meses siguientes al vencimiento de la prima se entenderá que el contrato 
queda extinguido. En cualquier caso, el asegurador, cuando el contrato este suspenso, sólo 
podrá exigir el pago de la prima del período en curso.  
 
Si el contrato no hubiere sido resuelto o extinguido conforme a los párrafos anteriores, la 
cobertura vuelve a tener efecto a las veinticuatro horas del día en que el tomador pagó su prima.  
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Artículo 16.  
 
El tomador del seguro o el asegurado o el beneficiario deberán comunicar al asegurador el 
acaecimiento del siniestro dentro del plazo máximo de siete días de haberlo conocido, salvo que 
se haya fijado en la póliza un plazo más amplio. En caso de incumplimiento, el asegurador podrá 
reclamar los daños y perjuicios causados por la falta de declaración.  
 
Este efecto no se producirá si se prueba que el asegurador ha tenido conocimiento del siniestro 
por otro medio.  
 
El tomador del seguro o el asegurado deberá, además, dar al asegurador toda clase de 
informaciones sobre las circunstancias y consecuencias del siniestro. En caso de  violación de 
este deber, la pérdida del derecho a la indemnización sólo se producirá en el supuesto de que 
hubiese concurrido dolor o culpa grave.  
 
Artículo 17.  
 
El asegurado o el tomador del seguro deberán emplear los medios a su alcance para aminorar 
las consecuencias del siniestro. El incumplimiento de este deber dará derecho al asegurador a 
reducir su prestación en la proporción oportuna, teniendo en cuenta la importancia de los daños 
derivados del mismo y el grado de culpa del asegurado.  
 
Si este incumplimiento se produjera con la manifiesta intención de perjudicar o engañar al 
asegurador, éste quedará liberado de toda prestación derivada del siniestro.  
 
Los gastos que se originen por el cumplimiento de la citada obligación, siempre que no sean 
inoportunos o desproporcionados a los bienes salvados serán de cuenta del asegurador hasta el 
límite fijado en el contrato, incluso si tales gastos no han tenido resultados efectivos o positivos. 
En defecto de pacto se indemnizarán los gastos efectivamente originados. Tal indemnización no 
podrá exceder de la suma asegurada.  
 
El asegurador que en virtud del contrato sólo deba indemnizar una parte del daño causado por el 
siniestro deberá reembolsar la parte proporcional de los gastos de  salvamento, a menos que el 
asegurado o el tomador del seguro hayan actuado siguiendo las instrucciones del asegurador.  
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Artículo 18.  
 
El asegurador está obligado a satisfacer la indemnización al término de las investigaciones y 
peritaciones necesarias para establecer la existencia del siniestro y, en su caso, el importe de los 
daños que resulten del mismo. En cualquier supuesto, el asegurador deberá efectuar, dentro de 
los cuarenta días a partir de la recepción de la declaración del siniestro, el pago del importe 
mínimo de lo que el asegurador pueda deber, según las circunstancias por el conocidas.  
 
Cuando la naturaleza del seguro lo permita y el asegurado lo consienta, el asegurador podrá 
sustituir el pago de la indemnización por la reparación o la reposición del objeto siniestrado.  
 
Artículo 19.  
 
El asegurador estará obligado al pago de la prestación, salvo en el supuesto de que el siniestro 
haya sido causado por mala fe del asegurado.  
 
 
 
Artículo 20.  
 
Si el asegurador incurriere en mora en el cumplimiento de la prestación, la indemnización de 
daños y perjuicios, no obstante entenderse válidas las cláusulas contractuales que sean más 
beneficiosas para el asegurado, se ajustará a las siguientes reglas:  
 
4) Afectará, con carácter general, a la mora del asegurador respecto del tomador del 
seguro o asegurado y, con carácter particular, a la mora respecto del tercero 
perjudicado en el seguro de responsabilidad civil y del beneficiario en el seguro de 
vida. 
5) Será aplicable a la mora en la satisfacción de la indemnización, mediante pago o 
por la reparación o reposición del objeto siniestrado, y también a la mora en el 
pago del importe mínimo de lo que el asegurador pueda deber.  
6) Se entenderá que el asegurador incurre en mora cuando no hubiere cumplido su 
prestación en el plazo de tres meses desde la producción del siniestro o no 
hubiere procedido al pago del importe mínimo de lo que pueda deber dentro de los 
cuarenta días a partir de la recepción de la declaración del siniestro.  
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7) La indemnización por mora se impondrá de oficio por el órgano judicial y consistirá 
en el pago de un interés anual igual al del interés legal del dinero vigente en el 
momento en que se devengue, incrementado en el 50 %; estos intereses se 
considerarán producidos por días, sin necesidad de reclamación judicial. No 
obstante, transcurridos dos años desde la producción del siniestro, el interés anual 
no podrá ser inferior al 20 %.  
8) En la reparación o reposición del objeto siniestrado la base inicial de cálculo de los 
intereses será el importe líquido de tal reparación o reposición, sin que la falta de 
liquidez impida que comiencen a devengarse intereses en la fecha a que se refiere 
el apartado 6 subsiguiente. En los demás casos será base inicial de cálculo la 
indemnización debida, o bien el importe mínimo de lo que el asegurador pueda 
deber.  
9) Será término inicial del cómputo de dichos intereses la fecha del siniestro.  
No obstante, si por el tomador del seguro, el asegurado o el beneficiario no se ha 
cumplido el deber de comunicar el siniestro dentro del plazo fijado en la póliza o, 
subsidiariamente, en el de siete días de haberlo conocido, el término inicial del 
cómputo será el día de la comunicación del siniestro. Respecto del tercero 
perjudicado o sus herederos lo dispuesto en el párrafo primero de este número 
quedará exceptuado cuando el asegurador pruebe que no tuvo conocimiento del 
siniestro con anterioridad a la reclamación o al ejercicio de la acción directa por el 
perjudicado o sus herederos, en cuyo caso será término inicial la fecha de dicha 
reclamación o la del citado ejercicio de la  acción directa.  
10) Será término final del cómputo de intereses en los casos de falta de pago del 
importe mínimo de lo que el asegurador pueda deber, el día en que con arreglo al 
número precedente comiencen a devengarse intereses por el importe total de la 
indemnización, salvo que con anterioridad sea pagado por el asegurador dicho 
importe mínimo, en cuyo caso será término final la fecha de este pago. Será 
término final del plazo de la obligación de abono de intereses de demora por la 
aseguradora en los restantes supuestos el día en que efectivamente satisfaga la 
indemnización, mediante pago, reparación o reposición, al asegurado, beneficiario 
o perjudicado.  
11) No habrá lugar a la indemnización por mora del asegurador cuando la falta de 
satisfacción de la indemnización o de pago del importe mínimo esté fundada en 
una causa justificada o que no le fuere imputable.  
12) Cuando el Consorcio de Compensación de Seguros deba satisfacer la 
indemnización como fondo de garantía, se entenderá que incurre en mora 
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únicamente en el caso de que haya transcurrido el plazo de tres meses desde la 
fecha en que se le reclame la satisfacción de la indemnización sin que por el 
Consorcio se haya procedido al pago de la misma con arreglo a su normativa 
específica, no siéndole de aplicación la obligación de indemnizar por mora en la 
falta de pago del importe mínimo. En lo restante, cuando el Consorcio intervenga 
como fondo de garantía, y, sin excepciones, cuando el Consorcio contrate como 
asegurador directo, será íntegramente aplicable el presente artículo.  
13) En la determinación de la indemnización por mora del asegurador no será de 
aplicación lo dispuesto en el artículo 1108 del Código Civil , ni lo preceptuado en el 
párrafo cuarto del artículo 921 de la Ley de Enjuiciamiento Civil, salvo las 
previsiones contenidas en este último precepto para la revocación total o parcial 
de la sentencia.  
 
 
 
 
Artículo 21.  
 
Las comunicaciones efectuadas por un corredor de seguros al asegurador en nombre del 
tomador del seguro surtirán los mismos efectos que si la realizara el propio tomador, salvo 
indicación en contrario de éste.  
 
En todo caso se precisará el consentimiento expreso del tomador del seguro para suscribir un 
nuevo contrato o para modificar o rescindir el contrato de seguro en vigor.  
 
 
 
 
SECCIÓN IV. DURACIÓN DEL CONTRATO Y PRESCRIPCIÓN.  
 
 
Artículo 22.  
 
La duración del contrato será determinada en la póliza, la cual no podrá fijar un plazo superior a 
diez años. Sin embargo, podrá establecer que se prorrogue una o más veces por un período no 
superior a un año cada vez.  
 
Metodología en la peritación de daños en las  embarcaciones de recreo                                         Francisco Anet Leprevost          
 
          PFC: INGENIERIA TECNICA NAVAL                              Página 207 de 270  
 
Las partes pueden oponerse a la prórroga del contrato mediante una notificación escrita a la otra 
parte, efectuada con un plazo de dos meses de anticipación a la conclusión del período del 
seguro en curso.  
 
Lo dispuesto en los párrafos precedentes no será de aplicación en cuanto sea incompatible con 
la regulación del seguro sobre la vida.  
 
Artículo 23.  
 
Las acciones que se deriven del contrato de seguro prescribirán en el término de dos años, si se 
trata de seguro de daños y de cinco, si el seguro es de personas.  
 
Artículo 24.  
 
Será Juez competente para el conocimiento de las acciones derivadas del contrato de seguro el 
del domicilio del asegurado, siendo nulo cualquier pacto en contrario.  
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TÍTULO  II.  
SEGUROS CONTRA DAÑOS  
 
 
SECCIÓN I. DISPOSICIONES GENERALES  
 
 
Artículo 25.  
 
 
Sin perjuicio de lo establecido en el artículo 4, el contrato de seguro contra daños es nulo si en el 
momento de su conclusión no existe un interés del asegurado a la indemnización del daño.  
 
Artículo 26.  
 
El seguro no puede ser objeto de enriquecimiento injusto para el asegurado. Para la 
determinación del daño se atenderá al valor del interés asegurado en el momento 
inmediatamente anterior a la realización del siniestro.  
 
Artículo 27.  
 
La suma asegurada representa el límite máximo de la indemnización a pagar por el asegurador 
en cada siniestro.  
 
Artículo 28.  
 
No obstante lo dispuesto en el artículo 26, las partes, de común acuerdo, podrán fijar en la póliza 
o con posterioridad a la celebración del contrato el valor del interés asegurado que habrá de 
tenerse en cuenta para el cálculo de la indemnización.  
 
Se entenderá que la póliza es estimada cuando el asegurador y el asegurado hayan aceptado 
expresamente en ella el valor asignado al interés asegurado.  
 
El asegurador únicamente podrá impugnar el valor estimado cuando su aceptación haya sido 
prestada por violencia, intimidación o dolo, o cuando por error la estimación sea 
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notablementesuperior al valor real, correspondiente al momento del acaecimiento del siniestro, 
fijado pericialmente.  
 
Artículo 29.  
 
Si por pacto expreso las partes convienen que la suma asegurada cubra plenamente el valor del 
interés durante la vigencia del contrato, la póliza deberá contener necesariamente los criterios y 
el procedimiento para adecuar la suma asegurada y las primas a las oscilaciones del valor de 
interés.  
 
 
 
Artículo 30.  
 
Si en el momento de la producción del siniestro la suma asegurada es inferior al valor del interés, 
el asegurador indemnizará el daño causado en la misma proporción en la que aquélla cubre el 
interés asegurado.  
 
Las partes, de común acuerdo, podrán excluir en la póliza, o con posterioridad a la celebración 
del contrato, la aplicación de la regla proporcional prevista en el párrafo anterior.  
 
 
 
Artículo 31.  
 
Si la suma asegurada supera notablemente el valor del interés asegurado, cualquiera de las 
partes del contrato podrá exigir la reducción de la suma y de la prima, debiendo restituir el 
asegurador el exceso de las primas percibidas.  
 
Si se produjere el siniestro, el asegurador indemnizará el daño efectivamente causado.  
 
Cuando el sobreseguro previsto en el párrafo anterior se debiera a mala fe del asegurado, el 
contrato será ineficaz. El asegurador de buena fe podrá, no obstante, retener las primas vencidas 
y las del período en curso.  
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Artículo 32.  
 
Cuando en dos o más contratos estipulados por el mismo tomador con distintos aseguradores se 
cubran los efectos que un mismo riesgo puede producir sobre el  mismo interés y durante 
idéntico período de tiempo el tomador del seguro o el asegurado deberán, salvo pacto en 
contrario, comunicar a cada asegurador los demás seguros que estipule. Si por dolo se omitiera 
esta comunicación, y en caso de sobreseguro se produjera el siniestro, los aseguradores, no 
están obligados a pagar la indemnización.  
 
Una vez producido el siniestro, el tomador del seguro o el asegurado deberá comunicarlo, de 
acuerdo con lo previsto en el artículo 16, a cada asegurador, con indicación del nombre de los 
demás.  
 
Los aseguradores contribuirán al abono de la indemnización en proporción a la propia suma 
asegurada, sin que pueda superarse la cuantía del daño. Dentro de este límite el asegurado 
puede pedir a cada asegurador la indemnización debida, según el respectivo contrato. El 
asegurador que ha pagado una cantidad superior a la que proporcionalmente le corresponda 
podrá repetir contra el resto de los aseguradores.  
 
Si el importe total de las sumas aseguradas superase notablemente el valor del interés, será de 
aplicación lo previsto en el artículo 31.  
 
Artículo 33.  
 
Cuando mediante uno o varios contratos de seguros, referentes al mismo interés, riesgo y 
tiempo, se produce un reparto de cuotas determinadas entre varios aseguradores, previo acuerdo 
entre ellos y el tomador, cada asegurador esta obligado, salvo pacto en contrario, al pago de la 
indemnización solamente en proporción a la cuota respectiva.  
 
No obstante lo previsto en el párrafo anterior, si en el pacto de coaseguro existe un encargo a 
favor de uno o varios aseguradores para suscribir los documentos  contractuales o para pedir el 
cumplimiento del contrato o contratos al asegurado en nombre del resto de los aseguradores, se 
entenderá que durante toda la vigencia de la relación aseguradora los aseguradores delegados 
están legitimados para ejercitar todos los derechos y para recibir cuantas declaraciones y 
reclamaciones correspondan al asegurado. El asegurador que ha pagado una cantidad superior 
a la que corresponda podrá repetir contra el resto de los aseguradores.  
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Artículo 33 a.  
 
1. Un contrato de seguro tendrá la calificación de coaseguro comunitario a los efectos de esta 
Ley si reúne todas y cada una de las siguientes condiciones:  
 
1) Que dé lugar a la cobertura de uno o más riesgos de los definidos en el artículo 
107.2 de esta Ley. 
2) Que participen en la cobertura del riesgo varias aseguradoras teniendo todas ellas 
su domicilio social en alguno de los Estados miembros del Espacio Económico 
Europeo, y siendo una de ellas abridora de la operación.  
3) Que el coaseguro se haga mediante un único contrato, referente al mismo interés, 
riesgo y tiempo y con reparto de cuotas determinadas entre varias aseguradoras, 
sin que exista solidaridad entre ellas, de forma que cada una solamente estará 
obligada al pago de la indemnización en proporción a la cuota respectiva.  
4) Que cubra riesgos situados en el Espacio Económico Europeo.  
5) Que la aseguradora abridora, esté o no domiciliada en España, se encuentre 
habilitada para cubrir la totalidad del riesgo conforme a las disposiciones que le 
sean aplicables.  
6) Que al menos uno de los coaseguradores participe en el contrato por medio de su 
domicilio social o de una sucursal establecida en un Estado miembro del Espacio 
Económico Europeo distinto del Estado de la aseguradora abridora.  
7) Que la abridora asuma plenamente las funciones que le corresponden en la 
práctica del coaseguro, determinando, de acuerdo con el tomador y de 
conformidad con lo dispuesto en las leyes, la ley aplicable al contrato de seguro, 
las condiciones de éste y las de tarificación.  
 
2. Las aseguradoras que participen en España en una operación de coaseguro comunitario en 
calidad de abridoras, así como sus actividades como tales coaseguradoras, se regirán por las 
disposiciones aplicables al contrato de seguro por grandes riesgos. 
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Artículo 34.  
 
En caso de transmisión del objeto asegurado, el adquirente se subroga en el momento de la 
enajenación en los derechos y obligaciones que correspondían en el contrato de seguro al 
anterior titular. Se exceptúa el supuesto de pólizas nominativas para riesgos no obligatorios, si en 
las condiciones generales existe pacto en contrario.  
 
El asegurado está obligado a comunicar por escrito al adquirente la existencia del contrato del 
seguro de la cosa transmitida. Una vez verificada la transmisión, también deberá comunicarla por 
escrito al asegurador o a sus representantes en el plazo de quince días.  
 
Serán solidariamente responsables del pago de las primas vencidas en el momento de la 
transmisión el adquirente y el anterior titular o, en caso de que éste hubiera fallecido, sus 
herederos.  
 
Artículo 35.  
 
El asegurador podrá rescindir el contrato dentro de los quince días siguientes a aquél en que 
tenga conocimiento de la transmisión verificada. Ejercitado su derecho y notificado por escrito al 
adquirente, el asegurador queda obligado durante el plazo de un mes, a partir de la notificación. 
El asegurador deberá restituir la parte de prima que corresponda a períodos de seguro, por los 
que, como consecuencia de la rescisión, no haya soportado el riesgo.  
 
El adquirente de cosa asegurada también puede rescindir el contrato si lo comunica por escrito al 
asegurador en el plazo de quince días, contados desde que conoció la existencia del contrato.  
 
En este caso, el asegurador adquiere el derecho a la prima correspondiente al período que 
hubiera comenzado a correr cuando se produce la rescisión.  
 
Artículo 36.  
 
Las pólizas a la orden o al portador no se pueden rescindir por transmisión del objeto asegurado.  
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Artículo 37.  
 
Las normas de los artículos 34 a 36 se aplicarán en caso de muerte del tomador del seguro o del 
asegurado y, declarado el concurso de uno de ellos, en caso de apertura de la fase de 
liquidación.  
 
Artículo 38.  
 
Una vez producido el siniestro, y en el plazo de cinco días, a partir de la notificación prevista en el 
artículo 16, el asegurado o el tomador deberán comunicar por escrito al asegurador la relación de 
los objetos existentes al tiempo del siniestro, la de los salvados y la estimación de los daños.  
 
Incumbe al asegurado la prueba de la preexistencia de los objetos. No obstante, el contenido de 
la póliza constituirá una presunción a favor del asegurado cuando razonablemente no puedan 
aportarse pruebas más eficaces.  
 
Si las partes se pusiesen de acuerdo en cualquier momento sobre el importe y la forma de la 
indemnización, el asegurador deberá pagar la suma convenida o realizar las  operaciones 
necesarias para reemplazar el objeto asegurado, si su naturaleza así lo permitiera.  
 
Si no se lograse el acuerdo dentro del plazo previsto en el artículo 18, cada parte designará un 
perito, debiendo constar por escrito la aceptación de éstos. Si una de las partes no hubiera hecho 
la designación, estará obligada a realizarla en los ocho días siguientes, a la fecha en que sea 
requerida por la que hubiere designado el suyo, y, de no hacerlo en este último plazo se 
entenderá que acepta el dictamen que emita el perito de la otra parte, quedando vinculado por el 
mismo.  
 
En caso de que los peritos lleguen a un acuerdo, se reflejará en un acta conjunta, en la que se 
harán constar las causas del siniestro, la valoración de los daños, las demás  circunstancias que 
influyan en la determinación de la indemnización, según la naturaleza del seguro de que se trate 
y la propuesta del importe líquido de la indemnización.  
 
Cuando no haya acuerdo entre los peritos, ambas partes designarán un tercer perito de 
conformidad, y de no existir ésta, la designación se hará por el Juez de Primera Instancia del 
lugar en que se hallaren los bienes, en acto de jurisdicción voluntaria y por los tramites previstos 
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para la insaculación de peritos en la Ley de Enjuiciamiento Civil. En este caso el dictamen pericial 
se emitirá en el plazo señalado por las partes o, en su defecto, en el de treinta días, a partir de la 
aceptación de su nombramiento por el perito tercero.  
 
El dictamen de los peritos, por unanimidad o por mayoría, se notificará a las partes de manera 
inmediata y en forma indubitada, siendo vinculante para éstos, salvo que se impugne 
judicialmente por alguna de las partes, dentro del plazo de treinta días, en el caso del 
asegurador, y ciento ochenta en el del asegurado, computados ambos desde la fecha de su 
notificación. Si no se interpusiere en dichos plazos la correspondiente acción, el dictamen pericial 
devendrá inatacable.  
 
Si el dictamen de los peritos fuera impugnado, el asegurador deberá abonar el importe mínimo a 
que se refiere el artículo 18, y si no lo fuera abonará el importe de la indemnización señalado por 
los peritos en un plazo de cinco días.  
 
En el supuesto de que por demora del asegurador en el pago del importe de la indemnización 
devenida inatacable al asegurado se viera obligado a reclamarlo judicialmente, la indemnización 
correspondiente se verá incrementada con el interés previsto en el artículo 20, que, en este caso, 
empezará a devengarse desde que la valoración devino inatacable para el asegurador y, en todo 
caso, con el importe de los gastos originados al asegurado por el proceso, a cuya indemnización 
hará expresa condena la sentencia, cualquiera que fuera el procedimiento judicial aplicable.  
 
Artículo 39.  
 
Cada parte satisfará los honorarios de su perito. Los del perito tercero y demás gastos que 
ocasione la tasación pericial serán de cuenta y cargo por mitad del asegurado y  del asegurador. 
No obstante, si cualquiera de las partes hubiera hecho necesaria la peritación por haber 
mantenido una valoración del daño manifiestamente desproporcionada, será ella la única 
responsable de dichos gastos.  
 
Artículo 40.  
 
El derecho de los acreedores hipotecarios, pignoraticios o privilegiados sobre bienes 
especialmente afectos se extenderá a las indemnizaciones que correspondan al propietario por 
razón de los bienes hipotecados, pignorados o afectados de privilegio, si el siniestro acaeciere 
después de la constitución de la garantía real o del nacimiento del privilegio. A este fin el tomador 
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del seguro o el asegurado deberán comunicar al asegurador la constitución de la hipoteca, de la 
prenda o el privilegio cuando tuviera conocimiento de su existencia.  
 
 
El asegurador a quien se haya notificado la existencia de estos derechos no podrá pagar la 
indemnización debida sin el consentimiento del titular del derecho real o del privilegio. En caso de 
contienda entre los interesados, o si la indemnización hubiera de hacerse efectiva antes del 
vencimiento de la obligación garantizada, se depositará su importe en la forma que convenga a 
los interesados, y en defecto de convenio en la establecida en los artículos 1176 y siguientes del 
Código Civil.  
 
Si el asegurador pagare la indemnización, transcurrido el plazo de tres meses desde la 
notificación del siniestro a los acreedores sin que éstos se hubiesen presentado, quedará 
liberado de su obligación.  
 
Artículo 41.  
 
La extinción del contrato de seguro no será oponible al acreedor hipotecario, pignoraticio o 
privilegiado hasta que transcurra un mes desde que se le comunico el hecho que motivo la 
extinción.  
 
Los acreedores a que se refiere este artículo podrán pagar la prima impagada por el tomador del 
seguro o por el asegurado, aun cuando éstos se opusieren. A este efecto, el asegurador deberá 
notificar a dichos acreedores el impago en que ha incurrido el asegurado.  
 
Artículo 42.  
 
En el caso de que la indemnización haya de emplearse en la reconstrucción de las cosas 
siniestradas, el asegurador no pagará la indemnización si el asegurado y los acreedores a que se 
refieren los artículos anteriores no se ponen de acuerdo sobre las garantías con las que aquéllas 
han de quedar afectadas a la reconstrucción. En caso de que no se llegue a un acuerdo se 
depositará la indemnización conforme a lo dispuesto en el artículo 40.  
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Artículo 43.  
 
El asegurador, una vez pagada la indemnización, podrá ejercitar los derechos y las acciones que 
por razón del siniestro correspondieran al asegurado frente a las personas responsables del 
mismo, hasta el límite de la indemnización.  
 
El asegurador no podrá ejercitar en perjuicio del asegurado los derechos en que se haya 
subrogado. El asegurado será responsable de los perjuicios que, con sus actos u omisiones, 
pueda causar al asegurador en su derecho a subrogarse.  
 
El asegurador no tendrá derecho a la subrogación contra ninguna de las personas cuyos actos u 
omisiones den origen a responsabilidad del asegurado, de acuerdo con la Ley, ni contra el 
causante del siniestro que sea, respecto del asegurado, pariente en línea directa o colateral 
dentro del tercer grado civil de consanguinidad, padre adoptante o hijo adoptivo que convivan 
con el asegurado. Pero esta norma no tendrá efecto si la responsabilidad proviene de dolo o si la 
responsabilidad está amparada mediante un contrato de seguro. En este último supuesto, la 
subrogación estará limitada en su alcance de acuerdo con los términos de dicho contrato.  
 
 
En caso de concurrencia de asegurador y asegurado frente a tercero responsable, el recobro 
obtenido se repartirá entre ambos en proporción a su respectivo interés.  
 
Artículo 44.  
 
El asegurador no cubre los daños por hechos derivados de conflictos armados, haya precedido o 
no declaración oficial de guerra, ni los derivados de riesgos extraordinarios sobre las personas y 
los bienes, salvo pacto en contrario.  
 
No será de aplicación a los contratos de seguros por grandes riesgos, tal como se delimitan en 
esta Ley, el mandato contenido en el artículo 2 de la misma.  
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SECCIÓN VIII. SEGURO DE RESPONSABILIDAD CIVIL  
 
 
Artículo 73.  
 
Por el seguro de responsabilidad civil el asegurador se obliga, dentro de los límites establecidos 
en la Ley y en el contrato, a cubrir el riesgo del nacimiento a cargo del asegurado de la obligación 
de indemnizar a un tercero los daños y perjuicios causados por un hecho previsto en el contrato 
de cuyas consecuencias sea civilmente responsable el asegurado, conforme a derecho.  
 
Serán admisibles, como límites establecidos en el contrato, aquellas cláusulas limitativas de los 
derechos de los asegurados ajustadas al artículo 3 de la presente Ley que circunscriban la 
cobertura de la aseguradora a los supuestos en que la reclamación del perjudicado haya tenido 
lugar dentro de un período de tiempo, no inferior a un año, desde la terminación de la última de 
las prórrogas del contrato o, en su defecto, de su período de duración. Asimismo, y con el mismo 
carácter de cláusulas limitativas conforme a dicho artículo 3 serán admisibles, como límites 
establecidos en el contrato, aquéllas que circunscriban la cobertura del asegurador a los 
supuestos en que la reclamación del perjudicado tenga lugar durante el período de vigencia de la 
póliza siempre que, en este caso, tal cobertura se extienda a los supuestos en los que el 
nacimiento de la obligación de indemnizar a cargo del asegurado haya podido tener lugar con 
anterioridad, al menos, de un año desde el comienzo de efectos del contrato, y ello aunque dicho 
contrato sea prorrogado.  
 
Artículo 74.  
 
Salvo pacto en contrario, el asegurador asumirá la dirección jurídica frente a la reclamación del 
perjudicado, y serán de su cuenta los gastos de defensa que se  ocasionen. El asegurado deberá 
prestar la colaboración necesaria en orden a la dirección jurídica asumida por el asegurador.  
 
No obstante lo dispuesto en el párrafo anterior, cuando quien reclame esté también asegurado 
con el mismo asegurador o exista algún otro posible conflicto de intereses, éste comunicará 
inmediatamente al asegurado la existencia de esas circunstancias, sin perjuicio de realizar 
aquellas diligencias que por su carácter urgente sean necesarias para la defensa. El asegurado 
podrá optar entre el mantenimiento de la dirección jurídica por el asegurador o confiar su propia 
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defensa a otra persona. En este último caso, el asegurador quedará obligado a abonar los gastos 
de tal dirección jurídica hasta el límite pactado en la póliza.  
 
Artículo 75.  
 
Será obligatorio el seguro de responsabilidad civil para el ejercicio de aquéllas actividades que 
por el Gobierno se determinen. La Administración no autorizará el  ejercicio de tales actividades 
sin que previamente se acredite por el interesado la existencia del seguro. La falta de seguro, en 
los casos en que sea obligatorio, será sancionada administrativamente.  
 
Artículo 76.  
 
El perjudicado o sus herederos tendrán acción directa contra el asegurador para exigirle el 
cumplimiento de la obligación de indemnizar, sin perjuicio del derecho del asegurador a repetir 
contra el asegurado, en el caso de que sea debido a conducta dolosa de éste, el daño o perjuicio 
causado a tercero. La acción directa es inmune a las excepciones que puedan corresponder al 
asegurador contra el asegurado. El asegurador puede, no obstante, oponer la culpa exclusiva del 
perjudicado y las excepciones personales que tenga contra éste. A los efectos del ejercicio de la 
acción directa, el asegurado estará obligado a manifestar al tercero perjudicado o a sus 
herederos la existencia del contrato de seguro y su contenido.  
 
 
TÍTULO  IV.  
NORMAS DE DERECHO INTERNACIONAL PRIVADO  
 
 
Artículo 107.  
 
1.La Ley española sobre el contrato de seguro será de aplicación al seguro contra daños en los 
siguientes casos: 
 
 
 a) Cuando se refiera a riesgos que estén localizados en territorio español y el tomador del 
seguro tenga en él su residencia habitual, si se trata de persona física, o su domicilio social o 
sede de gestión administrativa y dirección de los negocios, si se trata de persona jurídica.  
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 b) Cuando el contrato se concluya en cumplimiento de una obligación de asegurarse 
impuesta por la ley española.  
 
 
 
2. En los contratos de seguro por grandes riesgos las partes tendrán libre elección de  
la ley aplicable.  
 
Se consideran grandes riesgos los siguientes:  
 
 
 a) Los de vehículos ferroviarios, vehículos aéreos, vehículos marítimos, lacustres y 
fluviales, mercancías transportadas (comprendidos los equipajes y demás bienes transportados), 
la responsabilidad civil en vehículos aéreos (comprendida la responsabilidad del transportista) y 
la responsabilidad civil de vehículos marítimos, lacustres y fluviales (comprendida la 
responsabilidad  
civil del transportista).  
 
 b) Los de crédito y de caución cuando el tomador ejerza a título profesional una actividad 
industrial, comercial o liberal y el riesgo se refiera a dicha actividad.  c.Los de vehículos terrestres 
(no ferroviarios), incendio y elementos naturales, otros daños a los bienes, responsabilidad civil 
en vehículos terrestres automóviles  (comprendida  la  responsabilidad  del transportista),  
responsabilidad civil en general, y pérdidas pecuniarias diversas, siempre que el tomador supere 
los límites de, al menos, dos de los tres criterios siguientes:  
 
– o Total del balance: 6.200.000 ecus. 
– o Importe neto del volumen de negocios: 12.800.000 ecus.  
– o Número medio de empleados durante el ejercicio: 250 empleados.  
 
Si el tomador del seguro formara parte de un conjunto de empresas cuyo balance consolidado se 
establezca con arreglo a lo dispuesto en los artículo 42 a 49 del Código de Comercio, los criterios 
mencionados anteriormente se aplicarán sobre la base del balance consolidado.  
 
3. Fuera de los casos previstos en los dos números anteriores, regirán las siguientes  
normas para determinar la Ley aplicable al contrato de seguro contra daños:  
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 a) Cuando se refiera a riesgos que estén localizados en territorio español y el tomador del 
seguro no tenga en él su residencia habitual, domicilio social o sede de gestión administrativa y 
dirección de los negocios, las partes podrán elegir entre la aplicación de la Ley española o la Ley 
del Estado en que el tomador del seguro tenga dicha residencia, domicilio social o dirección 
efectiva.  
 
 b) Cuando el tomador del seguro sea un empresario o un profesional y el contrato cubra 
riesgos relativos a sus actividades realizadas en distintos Estados del Espacio Económico 
Europeo, las partes podrán elegir entre la Ley de cualquiera de los Estados en que los riesgos 
estén localizados o la de aquél en que el tomador tenga su residencia, domicilio social o sede de 
gestión administrativa y dirección de sus negocios.  
 
 c) Cuando la garantía de los riesgos que estén localizados en territorio español se limite a 
los siniestros que puedan ocurrir en un Estado miembro del Espacio Económico Europeo distinto 
de España, las partes pueden elegir la Ley de dicho Estado.  
 
4. A los efectos de lo previsto en los números precedentes, la localización del riesgo se 
determinará conforme a lo previsto en el artículo 1.3.d, de la Ley de Ordenación y Supervisión de 
los Seguros Privados.  
 
5. La elección por las partes de la Ley aplicable, cuando sea posible, deberá expresarse en el 
contrato o desprenderse claramente de su contenido. Si faltare la  elección, el contrato se regirá 
por la ley del Estado de entre los mencionados en los números 2 y 3 de este artículo, con el que 
presente una relación más estrecha. Sin embargo, si una parte del contrato fuera separable del 
resto del mismo y presentara una relación más estrecha con algún otro Estado de los referidos 
en este número, podrá, excepcionalmente, aplicarse a esta parte del contrato la ley de ese 
Estado. Se presumirá que existe relación más estrecha con el Estado miembro del Espacio 
Económico Europeo en que esté localizado el riesgo.  
 
6. Lo dispuesto en los números precedentes se entenderá sin perjuicio de las normas de orden 
público contenidas en la ley española, cualquiera que sea la ley aplicable al contrato de seguro 
contra daños. Sin embargo, si el contrato cubre riesgos localizados en varios Estados miembros 
del Espacio Económico Europeo se considerará que existen varios contratos a los efectos de lo 
previsto en este número y que corresponden cada uno de ellos únicamente a un Estado. 
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Ley 27/1992, de 24 de noviembre, de Puertos del  
Estado y de la Marina Mercante.  
 
 
 
 
Artículo 78. Responsabilidad civil.  
 
Las Empresas navieras españolas estarán obligadas a tener asegurada la responsabilidad civil 
en la que puedan incurrir en el curso de la explotación de sus buques, en los  términos que 
reglamentariamente se determinen por el Gobierno de acuerdo con las coberturas usuales de 
este ramo en el mercado internacional.  
 
Dicha reglamentación establecerá, asimismo, la obligatoriedad y el alcance del seguro de 
responsabilidad civil para la navegación de cualesquiera otros buques civiles españoles no 
incluidos en el párrafo anterior.  
 
Igualmente, el Gobierno determinará los supuestos en que los buques extranjeros que naveguen 
por la zona económica exclusiva, zona contigua, mar territorial o aguas  interiores españolas 
deberán tener asegurada la responsabilidad civil que pueda derivarse de su navegación, así 
como el alcance de dicha cobertura.  
 
REAL DECRETO 607/1999, DE 16 DE ABRIL, POR EL QUE SE APRUEBA EL REGLAMENTO 
DEL SEGURO DE RESPONSABILIDAD CIVIL DE  SUSCRIPCIÓN OBLIGATORIA PARA 
EMBARCACIONES DE RECREO O DEPORTIVAS.  
 
La Ley 27/1992 de 24 de noviembre, de Puertos del Estado y de la Marina Mercante, estableció 
en su artículo 78, la obligatoriedad de las empresas navieras de tener  asegurada la 
responsabilidad civil en que pudieran incurrir con ocasión de la explotación mercantil de sus 
buques; para la concreción de sus términos encomendó al Gobierno el desarrollo reglamentario 
del seguro de responsabilidad civil de suscripción obligatoria, de acuerdo, en todo caso, con las 
coberturas usuales de este ramo en el mercado internacional.  
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Idéntica obligación se estableció para cualquier otro tipo de buque civil español, según la 
clasificación contenida en el artículo 8 de la Ley 27/1992, así como para los buques extranjeros 
que navegaren dentro de la zona económica exclusiva, zona contigua, mar  
territorial o aguas interiores españolas.  
 
En la actualidad, si bien las empresas navieras como consecuencia, además de las obligaciones 
derivadas de las normas de derecho internacional, entre las que cabe citar el Convenio 
internacional sobre responsabilidad civil nacida de daños debidos a contaminación por 
hidrocarburos de 1969, enmendado por el Protocolo hacho en Londres el 27 de noviembre de 
1992 y el Convenio internacional hacho en Bruselas el 17 de diciembre de 1971, sobre 
responsabilidad civil en la esfera del transporte marítimo de sustancias nucleares, tienen 
garantizadas la cobertura en materia de responsabilidad civil, no ocurre lo mismo con las 
embarcaciones de recreo o deportivas. Se hace preciso, en consecuencia, reglamentar el seguro 
obligatorio de responsabilidad civil de embarcaciones de recreo o deportivas, cuyo incremento en 
el campo de la actividad marina ha sido incesante en los últimos tiempos, dando de esta manera 
cumplimiento al mandato legal contenido en el ya citado artículo 78 de la Ley 27/1992.  
 
Atendiendo al principio de seguridad jurídica, y habida cuenta de la variada tipología de buques 
que pudieran, a priori, incluirse dentro de la categoría de recreo o deportivas, se hace preciso 
delimitar el alcance material de la norma, a la luz de los artículos 75 y 107 de la Ley 50/1980, de 
Contrato de Seguro.  
 
En igual sentido, y a tenor del contenido del párrafo tercero del precitado artículo 78 de la Ley 
27/1992, las embarcaciones de recreo o deportivas extranjeras que naveguen por el mar 
territorial español o en las aguas marítimas interiores deberán, sobre la base de la misma 
finalidad tuitiva de protección de terceros perjudicados, acreditar la suscripción o tenencia de un 
seguro de responsabilidad civil de las mismas características y garantías que el exigido a los 
nacionales españoles. En este caso, el desarrollo reglamentario se ciñe escrupulosamente a 
otras normas y realidades que inciden en la materia, como pudieran ser el caso de garantías 
previamente contratadas en el país de origen o el carácter temporal de la navegación por aguas 
españolas.  
 
En ambos casos, para la falta de aseguramiento en las condiciones mínimas  establecidas, se 
introduce el régimen sancionador específico recogido en la Ley de Puertos del Estado y de la 
Marina Mercante, sin perjuicio de que pudieran resultar de aplicación otras sanciones en el orden 
penal. Habida cuenta de las condiciones en las que se desarrolla la navegación, este 
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Reglamento pretende facilitar la prueba de la existencia de garantía, aligerando el régimen 
general de la Ley de Contrato de Seguro, declarando suficiente el recibo o justificante de prima 
con unas menciones adicionales.  
 
El seguro obligatorio cubre la responsabilidad civil en que puedan incurrir tanto el naviero y el 
propietario, como aquellos otros que, debidamente autorizados, patroneen la embarcación o 
secunden en su gobierno.  
 
El esquema de responsabilidad civil subjetiva que se recoge en este Real Decreto, como no 
podía ser de otra manera, es el clásico en el derecho español, basado en el artículo 1902 del 
Código Civil.  
 
De otro lado, el seguro de responsabilidad civil regulado establece, en protección de  terceros 
perjudicados, unos límites de aseguramiento que se consideran suficientes sobre la base de la 
experiencia acumulada hasta el momento, habida cuenta que una gran parte de las 
embarcaciones a las que se refiere este Real Decreto ya cuentan con una cobertura de carácter 
voluntario, sin perjuicio de que el perjudicado obtenga la total indemnidad del daño sufrido con el 
cargo al patrimonio del declarado responsable.  
 
En su virtud, a propuesta de los Ministros de Fomento y de Economía y Hacienda, de acuerdo 
con el Consejo de Estado, y previa deliberación del Consejo de Ministros en su reunión del 16 de 
abril de 1999, dispongo:  
 
 •  Artículo único. Aprobación del Reglamento del seguro de responsabilidad civil de suscripción 
obligatoria para embarcaciones de recreo o deportivas.  
 
Se aprueba el Reglamento del seguro de responsabilidad civil de suscripción  obligatoria, cuyo 
texto se incorpora como anexo a la presente disposición, para embarcaciones de recreo o 
deportivas.  
 
 
 •  Disposición adicional única. Régimen jurídico.  
 
El seguro de responsabilidad civil de suscripción obligatoria, se regirá, además de por las 
disposiciones de este Reglamento:  
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a. Por las disposiciones de la Ley 27/1992, de 24 de noviembre, de Puertos del Estado y  
Marina Mercante.  
 
b. Por lo preceptuado en la Ley 50/1980, de 8 de octubre, de Contrato de Seguro.  
 
 •  Disposición final única. Entrada en vigor.  
Este Real Decreto entrará en vigor el día 1 de Julio de 1999.  
Dado en Madrid a 16 de abril de 1999.  
- Juan Carlos R. -  
 
ANEXO. REGLAMENTO EDL SEGURO DE RESPONSABILIDAD CIVIL DE  SUSCRIPCIÓN 
OBLIGATORIA PARA EMBARCACIONES DE RECREO O  
DEPORTIVAS.  
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 •  CAPÍTULO I. Disposiciones generales.  
 
Artículo 1. Objeto de seguro  
 
1. El seguro de responsabilidad civil de suscripción obligatoria tiene por objeto la cobertura, en el 
ámbito y dentro de los límites fijados en el presente Reglamento, de la responsabilidad civil 
extracontractual en que puedan incurrir los navieros o propietarios de embarcaciones de recreo o 
deportivas, las personas que debidamente autorizadas por el propietario patronen las mismas, 
así como aquellas otras que les secunden en su gobierno y los esquiadores que pueda arrastrar 
la embarcación, por los daños materiales y personales y por los perjuicios que sean 
consecuencia de ellos que, mediando culpa o negligencia, causen a terceros, a puertos o 
instalaciones marítimas, como consecuencia de colisión, abordaje y, con carácter general, por los 
demás hechos derivados del uso de las embarcaciones en las aguas marítimas españolas, así 
como por los esquiadores y objetos que éstas remolquen en el mar.  
 
2. Además de lo previsto en el apartado anterior, la póliza en que formaliza el contrato de seguro 
de responsabilidad civil de suscripción obligatoria contratada entre el tomador y la entidad 
aseguradora podrá incluir otras coberturas que libremente se pacten entre las partes, así como 
ampliar el ámbito y los límites de cobertura, rigiéndose en ambos casos por lo establecido en la 
Ley 50/1980, de 8 de octubre, de Contrato de Seguro.  
 
Artículo 2. Embarcaciones de recreo o deportivas.  
 
Tienen la consideración de embarcaciones de recreo o deportivas, a los efectos de este 
Reglamento, los objetos flotantes destinados a la navegación de recreo y deportiva propulsados 
a motor, incluidas las motos náuticas, así como aquellos que carezcan de motor y tengan una 
eslora superior a seis metros.  
 
Artículo 3. Seguro de embarcaciones españolas.  
 
Todo naviero o propietario de embarcaciones de recreo o deportivas deberá tener asegurada la 
responsabilidad civil en que pueda incurrir con motivo de la navegación de sus embarcaciones o, 
estando las mismas atracadas, durante los períodos en que aquéllas estén expuestas a las 
situaciones de riesgo previstas en este Reglamento.  
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Para los riegos derivados de participación en regatas, pruebas, competiciones de todo tipo y sus 
entrenamientos, incluidos apuestas y desafíos, deberá suscribirse un seguro especial destinado 
a cubrir la responsabilidad civil de los intervinientes, como mínimo por los importes y con el 
alcance de la cobertura obligatoria establecida en este Reglamento.  
 
Artículo 4. Seguro de embarcaciones extranjeras.  
 
Los navieros o propietarios de embarcaciones de recreo o deportivas que naveguen por el mar 
territorial español u por sus aguas marítimas interiores,  siempre que tengan entrada o salida en 
un puerto español, deberán asegurar la responsabilidad civil en puedan incurrir con motivo de la 
navegación o acreditar, en su caso, la existencia de un seguro, con el alcance y condiciones que 
para los navieros o propietarios de embarcaciones españolas se prescriben en este Reglamento.  
 
En caso de suscripción del seguro a la entrada de la embarcación en el ámbito territorial de 
aplicación de la presente cobertura obligatoria, el documento  acreditativo de la misma deberá 
contener, como mínimo, las siguientes indicaciones:  
 
 
a. La indicación de que la garantía se concede dentro de los límites y condiciones previstos como 
obligatorios en este Reglamento.  
 
b. La indicación de que, en caso de siniestro, se aplicarán los límites y condiciones previstos 
como obligatorios en la legislación española y, en concreto, en el presente Reglamento.  
 
c. Las indicaciones establecidas en el artículo 12 de este Reglamento.  
 
Artículo 5. Navegación sin seguro.  
 
La navegación de las embarcaciones a que alude el artículo 1 de este Reglamento queno estén 
aseguradas en la forma establecida, será considerada infracción grave de  acuerdo con lo 
dispuesto en el Capítulo III del Título IV de la Ley 27/1992, de 24 de noviembre, de Puertos del 
Estado y de la Marina Mercante.  
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 •  Capítulo II. Ámbito y límites del seguro.  
 
Artículo 6. Ámbito material.  
 
1. El seguro obligatorio cubrirá los siguientes riesgos:  
 
a. Muerte o lesiones corporales de terceras personas.  
 
b. Daños materiales a terceros.  
 
c. Pérdidas económicas sufridas por terceros que sean consecuencia directa de los daños  
     relacionados en los párrafos a) y b) anteriores.  
 
d. Daños a buques por colisión o sin contacto.  
 
2. Salvo pacto en contrario, será de cuenta del asegurador el pago de las costas judiciales y 
extrajudiciales inherentes a la defensa del asegurado y a la gestión del siniestro.  
 
Artículo 7. Exclusiones.  
 
La cobertura del seguro de responsabilidad civil de suscripción obligatoria no comprenderá:  
 
a. Los daños producidos al tomador del seguro, al naviero o propietario de la embarcación 
identificada en la póliza o el asegurado usuario de la misma.  
 
b. La muerte o lesiones sufridas por personas transportadas que efectúen pagos para el crucero 
o viaje.  
 
c. La muerte o lesiones sufridas por las personas que intervengan profesionalmente en el 
mantenimiento, conservación y reparación de la embarcación asegurada.  
 
 
d. La muerte o lesiones sufridas por el patrón o piloto de la embarcación.  
 
e. Los daños sufridos por la embarcación asegurada.  
 
Metodología en la peritación de daños en las  embarcaciones de recreo                                         Francisco Anet Leprevost          
 
          PFC: INGENIERIA TECNICA NAVAL                              Página 228 de 270  
 
f. Los daños causados por la embarcación asegurada durante su reparación, su permanencia en 
tierra, o cuando sea remolcada o transportada por vía terrestre, ya sea sobre vehículo o de 
cualquier otra forma.  
 
g. Los daños sufridos por los bienes que por cualquier motivo (propiedad, depósito, uso, 
manipulación, transporte u otros) se hallen en poder del asegurado o de las personas, que de él 
dependan o de los ocupantes de la embarcación.  
 
h. Los daños personales o materiales sufridos por las personas con ocasión de ocupar 
voluntariamente una embarcación, pilotada o patroneada por persona que careciera del 
adecuado título, si el asegurador probase que aquellos conocían tal circunstancia.  
 
i. Los daños producidos a embarcaciones y objetos remolcados, con el fin de salvarlos, y a sus 
ocupantes.  
 
j. Los daños personales y materiales producidos por embarcaciones aseguradas que hubieran 
sido robadas o hurtadas.  
 
k. El pago de sanciones y multas, así como las consecuencias del impago de las mismas.  
 
l. Los daños producidos por la participación de las embarcaciones en regatas, pruebas, 
competiciones de todo tipo y sus entrenamientos, incluidos apuestas y desafíos, sin perjuicio de 
lo establecido en el apartado 2 del artículo 3 precedente.  
 
Artículo 8. Límites cuantitativos.  
 
El seguro de responsabilidad civil de suscripción obligatoria cubre frente a terceros la reparación 
de los daños a personas hasta un límite de 20.000.000 de pesetas por víctima con un límite 
máximo de 40.000.000 de pesetas por siniestro, y los daños materiales y las pérdidas 
económicas a que se refiere el artículo 6.1 de este Reglamento hasta el límite de 16.000.000 de 
pesetas por siniestro.  
 
 
 
 
 
Metodología en la peritación de daños en las  embarcaciones de recreo                                         Francisco Anet Leprevost          
 
          PFC: INGENIERIA TECNICA NAVAL                              Página 229 de 270  
 
Artículo 9. Tomador del seguro.  
 
1. El seguro deberá ser concertado por el naviero o propietario de la embarcación, 
considerándose como tal a la persona natural o jurídica a cuyo nombre figure la embarcación en 
el correspondiente registro administrativo.  
 
2. No obstante, podrá también concertar el seguro cualquier otra persona o usuario que tenga 
interés en el aseguramiento de la embarcación, quien deberá expresar el concepto en el que 
contrata.  
 
Artículo 10. Entidades aseguradoras.  
 
1. Los navieros o propietarios de las embarcaciones españolas deberán suscribir el seguro 
regulado por el presente Reglamento, con entidades aseguradoras que hayan obtenido, en el 
ramo número 12 de la clasificación contenida en la disposición adicional primera de la Ley 
30/1995, de 8 de noviembre, de  Ordenación y Supervisión de los Seguros Privados, la 
correspondiente autorización del Ministerio de Economía y Hacienda o que, estando domiciliadas 
en el espacio económico europeo, dispongan de la autorización para operar en España, en dicho 
ramo, en régimen de libre prestación de servicios o de derecho de establecimiento.  
 
Los navieros o propietarios de embarcaciones extranjeras, se sujetarán a lo dispuesto en el 
artículo 4 de este Reglamento.  
 
 
Artículo 11. Documentación del contrato de seguro.  
 
1. El asegurador deberá entregar preceptivamente al tomador la póliza de seguro, documento en 
el cual, necesariamente, constará una referencia clara y precisa a las normas aplicables a 
estetipo de seguro y los demás extremos que se determinen en la regulación del contrato de 
seguro y de ordenación y supervisión de los seguros privados. Asimismo, una vez cobrada la 
prima, el asegurador deberá entregar al tomador un justificante del pago.  
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Artículo 12. Documentación acreditativa de la vigencia del seguro.  
 
1. Hará prueba de la vigencia del seguro, el justificante del pago de la prima del período de 
seguro en curso, siempre que contenga, al menos, las siguientes especificaciones.  
 
a. La entidad aseguradora que suscribe la cobertura.  
 
b. La identificación suficiente de la embarcación asegurada.  
 
c. El período de cobertura, con identificación de la fecha y hora en que comienzan y terminan sus 
efectos.  
 
d. La indicación de que se trata de la cobertura del seguro obligatorio.  
 
2. Esta documentación acreditativa deberá obrar a bordo de la embarcación. En caso de ser 
requerida por las autoridades competentes y no encontrarse dicha documentación a bordo, el 
tomador dispondrá de cinco días hábiles para justificar ante las mismas la vigencia del seguro.  
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CONDICIONES GENERALES DEL SEGURO DE EMBARCACIONES DE RECREO  
 
 
 
DEFINICIONES COMUNES A TODAS LAS COBERTURAS DE LA PÓLIZA  
 
Asegurador:  
 
La Entidad de Seguros y Reaseguros, que asume los riesgos derivados de esta póliza a cambio 
del cobro de las primas. Su domicilio social y datos de identificación se señalan en las 
Condiciones Particulares. Se denominará en lo sucesivo el Asegurador y se encuentra sometido 
al control de la Dirección General de Seguros y Fondos de Pensiones del Ministerio de Economía 
de  
España.  
 
Tomador del Seguro: La persona física o jurídica que conjuntamente con el Asegurador 
suscribe esta póliza y a la que corresponden las obligaciones que se deriven de la misma, salvo 
aquellas que correspondan expresamente al Asegurado y/o Beneficiario.  
 
Asegurado:La persona titular del interés objeto de seguro, a quien corresponden en su caso los 
derechos derivados de la póliza, y que en defecto del Tomador, asume las obligaciones 
derivadas de la póliza.  
 
Beneficiario: La persona, física o jurídica, que, previa cesión por el Asegurado, resulta titular del 
derecho a la indemnización.  
 
Póliza: El documento que contiene las Condiciones Generales del Seguro. Forman parte 
integrante de la póliza: las Condiciones Generales, las Particulares que individualizan el riesgo; 
las Especiales, si procedieran, y los Suplementos o Apéndices que se emitan a la misma para 
complementarla o modificarla. 
 
Prima: El precio del seguro, incluidos los recargos, tasas e impuestos legalmente repercutibles al 
Tomador del Seguro.  
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Accesorios: Se consideran accesorios los elementos anejos a la embarcación instalados de 
manera fija. Estos elementos no se encuentran comprendidos entre los integrantes de serie que 
forman parte del catálogo del constructor. Adicionalmente, y siempre que se hagan constar 
expresamente en las Condiciones Particulares, tendrán la consideración de accesorios la 
Embarcación Auxiliar y su motor fuera borda, así como las velas en las embarcaciones de 
regatas profesionales.  
 
Efectos personales: A título informativo pero no ¡imitativo, se considerarán efectos personales: 
los equipos musicales y los de televisión, vídeo y fotografía; la ropa y  objetos personales: los 
aparejos y equipos de pesca, esquí náutico o acuático y submarinismo; las bicicletas que se 
encuentren a bordo de la embarcación.  
 
Suma asegurada: La cantidad fijada en cada una de las partidas de la póliza, que constituye el 
límite máximo de la indemnización a pagar por todos los conceptos por el Asegurador, en caso 
de siniestro.  
 
Valor de nuevo: Por valor de nuevo se entiende la cantidad que exigiría la adquisición de una 
embarcación nueva, igual a la asegurada, u otra de análogas características si se hubiese dejado 
de fabricar el modelo.  
 
Valor real técnico: Valor de nueva adquisición de la embarcación, deducidos los deméritos 
técnicos en función de su vida, edad, uso, desgaste y grado de utilización, inmediatamente antes 
de la ocurrencia de un siniestro.  
 
Regla proporcional: Fórmula que se aplica en la determinación de la cifra indemnizatoria en 
virtud de la cual, cuando existe infraseguro, el daño se liquida teniendo en cuenta la proporción 
existente entre el capital asegurado y el valor real en el momento del siniestro.  
 
Daño Personal: Lesión personal o muerte, causados a personas físicas.  
 
Daño Material: Deterioro o destrucción de una cosa, así como el daño ocasionado a los 
animales.  
 
Perjuicio Consecutivo: La pérdida económica que sea consecuencia directa de los daños 
personales o materiales amparados por el contrato y sufridos por el reclamante de dicha pérdida.  
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Siniestro: Todo hecho cuyas consecuencias dañosas estén total o parcialmente cubiertas por las 
garantías de esta póliza. Se considerará que constituye un solo y único siniestro, el conjunto de 
daños y perjuicios derivados de una misma causa.  
 
Franquicia: Cantidad expresamente pactada en las condiciones particulares de la póliza que se 
deducirá del importe que corresponda satisfacer por el Asegurador en cada siniestro.  
 
DOCUMENTACIÓN DE LA PÓLIZA  
 
La póliza de seguro está constituida por:  
 
 -Las presentes Condiciones Generales. En ellas encontrará detalladas las garantías de la 
 póliza, destacando aquello que no se garantiza.  
 
 -Las Condiciones Particulares que definen el riesgo concreto, en función de la 
 información que nos ha facilitado en el Cuestionario Solicitud, y en la que figuran las 
 garantías, capitales y resto de condiciones suscritas.  
 
 -Los Suplementos que durante la vida de la póliza puedan emitirse por modificaciones 
 posteriores del riesgo.  
 
 
 
LEGISLACIÓN APLICABLE  
 
El presente contrato se encuentra sometido a:  
 
 -La Ley 50/1980, de 8 de Octubre, de Contrato de Seguro;  
  
 -La ley 30/1995, de 8 de Noviembre, de Ordenación y Supervisión de los Seguros 
 Privados;  
 
 -El Real Decreto 2846/1998, de 20 de Noviembre, por el que se aprueba el Reglamento 
de  Ordenación y Supervisión de los Seguros Privados;  
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 -El Real Decreto 607/1999, de 16 de Abril, por el que se aprueba el Reglamento 
 delSeguro de Responsabilidad Civil de suscripción obligatoria para embarcaciones de 
 recreo o deportivas;  
 -Los preceptos del Código de Comercio, comprendidos del artículo 737 al 805;  
 
 -Y cualquier otra norma que durante la vigencia de esta póliza pueda ser aplicable.  
 
 
ÁMBITO DE NAVEGACIÓN  
 
Se establece que la cobertura otorgada por la póliza, surtirá efecto dentro de los mares 
territoriales y las aguas interiores de los países miembros de la Unión Europea y, fuera de estos, 
en una franja de 200 millas náuticas desde el litoral español y/o portugués, incluyendo la travesía 
entre la península ibérica y las Islas Canarias.  
El incumplimiento de los limites de navegación establecidos, invalidará automáticamente 
la cobertura, salvo en los casos en los que dicha alteración haya sido comunicada y 
aprobada expresamente por la Compañía.  
 
 
GARANTÍAS Y RIESGOS QUE PUEDEN SER CUBIERTOS POR LA COMPAÑIA A 
SOLICITUD DEL TOMADOR  
 
La Compañía se obliga a la reparación del daño y/o pago de la indemnización correspondiente a 
cada una de las garantías que figuren contratadas de forma expresa en Condiciones 
Particulares, de acuerdo con los limites establecidos en las mismas, y con arreglo a lo 
establecido en las presentes Condiciones Generales Especificas.  
Las coberturas del seguro que pueden garantizarse por esta póliza son las siguientes:  
 
 
RESPONSABILIDAD CIVIL OBLIGATORIA  
Garantía primera:  
 
En los términos y condiciones establecidos en la póliza, el Asegurador tomará a su cargo las  
consecuencias pecuniarias de la Responsabilidad Civil Extracontractual que puedan derivarse 
para el Asegurado, de acuerdo con la normativa legal vigente (Real Decreto 607/1999 de 16 de 
abril por el que se aprueba el reglamento del seguro de responsabilidad civil de 
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suscripción obligatoria para embarcaciones de recreo o deportivas) por los daños 
materiales y personales y perjuicios consecutivos causados involuntariamente a terceros y daños 
causados a puertos e instalaciones marítimas, como consecuencia de colisión, abordaje y en 
general, por los demás hechos derivados del uso de la embarcación asegurada o por los objetos 
o esquiadores que ésta remolque en el mar.  
 
1. El seguro obligatorio cubrirá los siguientes riesgos: 
 
a) Muerte o lesiones corporales de terceras personas hasta un límite de 120.202,42 euros por 
víctima con un límite máximo por siniestro de 240.404,84 euros.  
 
b) Daños materiales a terceros.  
 
c) Pérdidas económicas sufridas por terceros que sean consecuencia directa de los daños 
relacionados en los párrafos a) y b) anteriores.  
 
d) Daños materiales a buques por colisión y/o sin contacto.  
 
Para los puntos b), c) y d) existe un límite conjunto de 96.161,94 euros por siniestro.  
 
2. Será por cuenta del Asegurador el pago de las costas judiciales y extrajudiciales inherentes a 
la defensa del Asegurado y a la gestión del siniestro.  
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RESPONSABILIDAD CIVIL COMPLEMENTARIA  
 
Garantía segunda:  
 
Ampliando los límites de indemnización establecidos en la garantía primera, el  Asegurador 
tomará a su cargo las consecuencias pecuniarias de la Responsabilidad Civil Extracontractual 
que puedan derivarse para el Asegurado por los daños materiales y personales y perjuicios 
consecutivos causados involuntariamente a terceros y por los daños causados a puertos e 
instalaciones marítimas como consecuencia de colisión, abordaje y en general, por los demás 
hechos derivados del uso de la embarcación asegurada o por los objetos o esquiadores que ésta 
remolque en el mar. A los efectos de la presente garantía segunda no serán de aplicación los 
sublímites descritos en la garantía primera.  
 
EXCLUSIONES A LAS GARANTÍAS PRIMERA Y SEGUNDA  
Además de las contenidas en el apartado Exclusiones generales, la cobertura del seguro 
de responsabilidad civil, no comprenderá:  
 
a) Los daños producidos al tomador del seguro, al naviero o al propietario de la 
embarcación identificada en la póliza o al Asegurado usuario de la misma.  
 
b) La muerte o lesiones sufridas por personas transportadas que efectúen pagos para el 
crucero o viaje.  
 
c) La muerte o lesiones sufridas por las personas que intervengan profesionalmente en el 
mantenimiento, conservación y reparación de la embarcación asegurada.  
 
d) La muerte o lesiones sufridas por el patrón o piloto de la embarcación. 
 
e) Los daños sufridos por la embarcación asegurada.  
 
f) Los daños causados por la embarcación durante su reparación, su permanencia en 
tierra, o cuando sea remolcada o transportada por vía terrestre, ya sea sobre vehículo o de 
cualquier otra forma.  
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g) Los daños sufridos por los bienes que por cualquier motivo (propiedad, depósito, uso, 
manipulación, transporte u otros) se hallen en poder del Asegurado o de las personas que 
de él dependan o de los ocupantes de la embarcación.  
 
h) Los daños personales o materiales sufridos por las personas con ocasión de ocupar 
voluntariamente una embarcación, pilotada o patroneada por persona que careciera del 
adecuado título, si el Asegurador probase que aquéllos conocían tal circunstancia.  
 
i) Los daños producidos a esquiadores y/o embarcaciones y/u objetos, cuando estén 
siendo remolcados, así como a sus ocupantes. 
 
j) Los daños personales y materiales producidos por embarcaciones aseguradas que 
hubieran sido robadas o hurtadas. 
  
k) El pago de sanciones y multas, así como las consecuencias del impago de las mismas.  
 
l) Los daños producidos por la participación de las embarcaciones en regatas, pruebas, 
competiciones de todo tipo y sus entrenamientos, incluidos apuestas y desafíos. 
 
m) Para la Responsabilidad Civil por Abordaje Culpable, serán de aplicación las 
limitaciones cuantitativas de los Convenios Internacionales, que sean de aplicación en 
esta materia, con el límite cuantitativo del valor asegurado para el Casco y los Motores. No 
obstante, la Garantía de Responsabilidad Civil, abarcará cualquier  exceso que le haya 
sido legalmente imputado al Asegurado, pero el límite total a indemnizar por la Compañía 
no superará el capital contratado en póliza como Límite de Responsabilidad Civil.  
 
 
PÉRDIDA TOTAL, ABANDONO Y ROBO DE LA EMBARCACIÓN  
Garantía tercera:  
La Compañía se obliga, dentro de los límites establecidos en esta póliza y por  la Ley aplicable 
en cada caso, a indemnizar la destrucción, los daños materiales y/o la desaparición de la 
embarcación de recreo asegurada, única y exclusivamente por:  
 
Perdida total o abandono de la embarcación asegurada como consecuencia de  un evento 
marítimo, entendiendo por pérdida total la destrucción o desaparición total y definitiva de la 
embarcación asegurada y por evento marítimo cualquiera de las siguientes causas:  
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Naufragio, incendio o explosión del motor, caída del rayo, contactos con diques, choques o 
colisiones con objetos fijos y flotantes, abordaje, varada, embarrancada o toque de fondos y 
golpe de mar como consecuencia de temporal.  
 
En los casos en que pueda existir el derecho de abandono, según se regula en el Código de 
Comercio, la Compañía se reserva la facultad de optar en el- plazo de treinta días, a partir de la 
notificación de abandono, entre la aceptación del mismo y la liquidación del siniestro como 
pérdida total sin transmisión de la propiedad.  
 
Pérdida total constructiva, entendiendo por tal los daños sufridos por la embarcación 
asegurada, como consecuencia de un evento marítimo, tal y como se ha definido en el apartado 
anterior, y cuya reparación exceda del 75% del valor real de la embarcación. En este caso, la 
Compañía se reserva el derecho de indemnizar al Asegurado como si de una pérdida total se 
tratara, deduciendo de la liquidación el valor de la embarcación averiada o de sus restos.  
 
Gastos de salvamento, entendiendo por tales los gastos razonables incurridos por el 
Asegurado, para cumplir su obligación de salvar la embarcación asegurada de su desaparición o 
destrucción o minimizar las consecuencias del siniestro.  
 
A los anteriores efectos se entenderá como gasto de salvamento tanto el coste razonable de las 
operaciones de remolque de la embarcación siniestrada, como los  gastos correspondientes a la 
asistencia, cuando la embarcación se encuentre en una situación tal que pudiera provocar su 
desaparición y/o destrucción.  
 
A modo enunciativo y no limitativo, quedan cubiertos los gastos correspondientes a la asistencia, 
el remolque y/o el salvamento cuando, por ejemplo, la embarcación se  encuentre sin gobierno 
(es decir, sin posibilidad de ser dirigida a lugar seguro), sin propulsión debido a un siniestro o una 
avería del motor principal, esté cubierta o no por la póliza.  
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Remoción de restos de la embarcación asegurada que haya sido dispuesta por la Autoridad 
Marítima competente, siempre que haya lugar a indemnización y hasta un límite máximo del 25% 
de la suma asegurada.  
 
Robo de la embarcación entera, así como los daños sufridos con ocasión del robo o tentativa del 
mismo, pero todo ello, única y exclusivamente mientras la embarcación  se encuentre depositada 
en un local o garaje debidamente cerrado y que reúna las suficientes condiciones de seguridad o 
cuando esté amarrada en los muelles de atraque pertenecientes a cualquier club náutico con 
vigilancia permanente. Para que surta efecto esta garantía la Embarcación de Recreo Asegurada 
deberá disponer de las correspondientes medidas de protección antirrobo instaladas.  
El robo del (los) motor(es) fuera borda queda cubierto única y exclusivamente cuando 
estén unidos a la embarcación por algún sistema antirrobo adicional a su mecanismo 
normal de trincado y/o anclaje.  
 
Reembolso de los gastos, efectuados de acuerdo con la Compañía para la recuperación de la 
embarcación robada hasta un máximo del 10% del valor total de la embarcación con un límite 
máximo de 3.005, 06 euros.  
 
 
DAÑOS PROPIOS A LA EMBARCACIÓN  
 
Garantía cuarta:  
 
La Compañía se obliga, dentro de los límites establecidos en esta póliza y por la Ley aplicable en 
cada caso, a indemnizar la destrucción y/o los daños materiales sufridos por la embarcación de 
recreo asegurada debidos, única y exclusivamente, a:  
 
RIESGOS DE LA NAVEGACIÓN  
 
Durante la navegación o estancia a flote (amarrada, abarloada o fondeada) en puertos o 
fondeaderos, se indemnizarán las averías particulares como consecuencia de: Incendio, 
Explosión y Caída de Rayo.  
 
Naufragio, Hundimiento, Varada o Embarrancada, Toque de fondos y Golpe de mar como 
consecuencia de temporal.  
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Abordaje, Colisión y choque con objetos fijos y/o flotantes. Actos vandálicos causados por 
personas ajenas a la propiedad. Roturas que puedan sufrir los palos, mástiles y otros elementos 
de la arboladura.  
 
Rotura de las velas durante la navegación como consecuencia de la rotura del palo o verga que 
la sustenta.  
 
Estallido de motores, rotura de ejes y/o hélices y cualquier defecto latente en motores y/o casco.  
 
Rotura y/o obstrucción de los elementos de refrigeración del motor principal que provoque la 
paralización del mismo.  
 
 
DURANTE LAS ESTANCIAS EN TIERRA  
Operaciones de Puesta a Flote y de Puesta en Seco de la embarcación asegurada.  
 
Contacto con Muelles, Instalaciones Portuarias, Vehículos Terrestres, Animales, Objetos y/o 
Artefactos fijos.  
 
Daños causados a la embarcación que sean responsabilidad de cualquier persona física o 
jurídica respecto a cualquier trabajo de reparación, mantenimiento o modificación. Esta garantía 
abarcará las eventuales estancias en tierra de la embarcación, en los talleres o depósitos de los 
reparadores.  
 
Incendio, explosión y caída del rayo cuando la embarcación se encuentre en garajes, hangares, 
muelles con vigilancia, almacenes o depósitos durante los períodos de inactividad de la 
embarcación.  
 
 
DURANTE LOS TRASLADOS POR CARRETERA  
 
Los daños a la embarcación con ocasión de los siguientes accidentes del vehículo porteador  
(propio o de terceros debidamente autorizados por la Compañía), o de su remolque: Incendio, 
Explosión y Caída de Rayo.  
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Choque o Colisión con otro cuerpo fijo o móvil.  
 
Vuelco, Caída a Cunetas, Barrancos, Precipicios, Ríos o Mar.  
 
Corrimiento y Desprendimiento de Tierras, Montañas o Rocas.  
 
Lluvias o Nieves tempestuosas, Avalanchas y Aludes.  
 
Rotura de Puentes y Derrumbamiento de Edificios, Puentes, Túneles u otras obras  
de Ingeniería o Arquitectura.  
 
Hundimiento súbito de la Vía, de la Carretera y de la Calzada.  
 
Agua de mar, debida a Temporal, durante trayectos terrestres.  
 
Además de las contenidas en el apartado Exclusiones generales, quedan expresamente 
excluidos de la presente garantía:  
 
a) Los motores fuera borda que se hayan caído o desprendido de la embarcación.  
 
b) Daños y/o pérdidas, debido al juego normal de las mareas y en variaciones del nivel de 
los pantanos, presas o ríos.  
 
c) Infracciones a las prescripciones de expedición, importación, exportación o tránsito; 
incluyendo cuando el medio de transporte resulte cargado en exceso o cuando sus 
dimensiones excedan de las legalmente autorizadas.  
 
d) Los defectos o insuficiencias de embalaje, o medios de sujeción no apropiados al 
remolque o a la baca del vehículo porteador.  
 
e) Golpe, choque o roce de la embarcación con ramas de árboles, techos de entrada o 
salida de garajes, estación de servicio u otras construcciones.  
 
f) Los daños causados por la sola acción del calor y por el contacto directo o indirecto con 
aparatos de calefacción, de acondicionamiento de aire o alumbrados. Se concreta 
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expresamente que la acción continuada del humo, no es considerada como concepto 
indemnizable.  
 
g) Los simples daños y defectos estéticos, los que afecten a los elementos que deben ser 
renovados frecuentemente, los lubricantes y refrigerantes y los defectos y vicios ya 
existentes al contratar el seguro.  
 
h) Los daños de exponer los motores a condiciones anormales o sobrecargas 
intencionadas y durante experimentos, ensayos o pruebas en las que se exijan esfuerzos 
superiores a lo normal.  
 
i) Los daños y/o pérdidas que sean legal o contractualmente responsabilidad del 
fabricante o proveedor de los motores. 
 
j) Los perjuicios y pérdidas indirectas o de cualquier clase.  
 
RIESGOS EXTRAORDINARIOS  
 
Garantía quinta:  
La Compañía se obliga, dentro de los límites establecidos en esta póliza y por la Ley aplicable en 
cada caso, a indemnizar la destrucción, los daños materiales y/o la desaparición de la 
embarcación de recreo asegurada debidos, única y exclusivamente, a los fenómenos de la 
naturaleza de carácter extraordinario que se indican a continuación:  
 
 
a) Inundación.  
b) Terremoto.  
c) Erupción volcánica  
d) Tempestad ciclónica atípica  
e) Caída de cuerpos siderales y aerolitos.  
 
A los efectos de esta cláusula se entiende por:  
 
Inundación: La producida por acción de las aguas de lluvia, las procedentes de deshielo o la de 
los lagos que tengan salida natural, de los ríos o rías, o de los cursos naturales de agua de  
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superficie cuando éstos se desbordan de sus cauces normales, o por los embates de mar en las 
costas.  
 
No serán indemnizables los daños producidos por aguas procedentes de presas,  canales, 
alcantarillas, colectores y otros cauces subterráneos, construidos por el hombre, al reventarse, 
romperse o averiarse por hechos que no correspondan a riesgos de carácter extraordinario 
amparados por ésta cláusula.  
 
Terremoto: Sacudida brusca del suelo que se propaga en todas direcciones, producida por un 
movimiento de la corteza terrestre o punto más profundo.  
 
Erupción volcánica: Escape de material sólido, líquido o gaseoso arrojado por un volcán, así 
como incendio y explosión como consecuencia de dichas materias.  
 
Tempestad ciclónica atípica: Tiempo atmosférico extremadamente adverso y riguroso 
producido por:  
 -Ciclones violentos de carácter tropical, identificados por la ocurrencia y simultaneidad de 
 velocidades de viento superiores a 96 Km. por hora, promediados sobre intervalos de diez 
 minutos, lo que representa un recorrido de más de 16.000 m. en este intervalo, y 
 precipitaciones de intensidad superior a 40 I. de agua por metro cuadrado y hora.  
 
 -Borrascas frías intensas con advección de aire ártico, identificados por la concurrencia y 
 simultaneidad de velocidades de viento mayores de 84 Km. por hora, igualmente 
 promediadas sobre intervalos de diez minutos, lo que representa un recorrido de más de 
 14.000 m. en este intervalo, con temperaturas potenciales que, referidas a la presión al 
 nivel del mar en el punto costero más próximo, sean inferiores a 6 grados centígrados 
bajo  cero.  
 
Caídas de cuerpos siderales y aerolitos: Impacto en la superficie del suelo de cuerpos 
procedentes del espacio exterior a la atmósfera terrestre y ajenos a la actividad humana.  
 
Los daños de los fenómenos atmosféricos se justificarán mediante informes certificados 
expedidos por el Instituto Nacional de Meteorología y los causados por  fenómenos sísmicos, 
erupciones volcánicas y caída de cuerpos siderales, mediante certificación expedida por el 
Instituto Geográfico Nacional. Caso de producirse el siniestro fuera de Territorio Nacional, los 
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informes certificados mencionados anteriormente serán sustituidos por aquéllos extendidos por 
los Organismos equivalentes del País donde tenga lugar tal siniestro.  
 
Además de las contenidas en el apartado Exclusiones Generales, quedan  
expresamente excluidos de la presente Garantía:  
 
a) Los daños producidos por la acción del tiempo o fenómenos de la  
naturaleza distintos a los garantizados por la presente cláusula.  
 
b) Los daños ocasionados por inundación en tierra, cuando la embarcación se  
encuentre depositada en algún lugar a cielo abierto:  
 
c) El agua que penetre por portillos u otras aberturas mal cerradas o abiertas. 
 
d) Las consecuencias de las heladas. 
  
e) Los siniestros que por su magnitud y gravedad sean calificados por cualquier Gobierno 
Nacional o Regional como de "Catástrofe o Calamidad Nacional".  
 
ACCESORIOS, EFECTOS PERSONALES Y EMBARCACIÓN AUXILIAR  
 
 
Garantía sexta:  
 
Accesorios, Embarcación Auxiliar, y Velas de embarcaciones de regatas  
profesionales  
 
La Compañía indemnizará al Asegurado por la pérdida, los daños y/o la  desaparición de los 
accesorios, la embarcación auxiliar, así como por el motor fueraborda de ésta última, que se 
encuentren a bordo de la embarcación asegurada, hasta un limite del 20% del valor del 
casco/motor y aparejos/velas indicado en las  
Condiciones Particulares.  
 
 
 
 
 
Metodología en la peritación de daños en las  embarcaciones de recreo                                         Francisco Anet Leprevost          
 
          PFC: INGENIERIA TECNICA NAVAL                              Página 245 de 270  
 
Efectos Personales  
 
La Compañía indemnizará al Asegurado por la pérdida, los daños y/o la  desaparición de los 
efectos personales que se encuentren a bordo de la embarcación asegurada hasta la cantidad 
máxima indicada en las Condiciones Particulares  la cual, en ningún caso podrá superar el 
15% del valor de la embarcación asegurada (casco/motores y aparejos/velas).  
 
La presente garantía, contratada a PRIMER RIESGO, dará lugar a indemnización únicamente en 
los siguientes casos:  
 
1. Pérdida total subsiguiente a la de la embarcación asegurada. 
 
2. Daños como consecuencia directa de avería particular de la embarcación asegurada.  
 
3. Robo, siempre que la embarcación asegurada se encuentre: En amarres y/o fondeaderos 
de clubes náuticos y puertos deportivos que posean servicio de vigilancia permanente. 
 
4. Durante los períodos de inactividad en Garajes, hangares, muelles, almacenes o 
depósitos, debidamente vigilados.  
 
Con relación a los conceptos "Accesorios, Embarcación Auxiliar, y Velas de 
embarcaciones de regatas profesionales" y "Efectos Personales" se hace constar que el 
limite máximo asegurado de la suma de ambos conceptos no podrá superar el 25% del 
valor de la embarcación asegurada (casco/motores y aparejos/velas).  
 
Además de las contenidas en el apartado Exclusiones generales, queda expresamente  
excluido de la presente garantía:  
 
a) El hurto o las simples pérdidas o extravíos.  
 
b) Los robos parciales cometidos en la embarcación, cuando ésta no disponga de los  
correspondientes elementos de protección antirrobo.  
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c) Cuando la embarcación se encuentre en lugar diferente a los que se detallan en la  
cobertura.  
 
 
 
ACCIDENTES PERSONALES  
 
Garantía Séptima:  
Definiciones  
A efectos de esta garantía se entiende por:  
Ocupantes: Cualquier persona transportada a título gratuito en la Embarcación Asegurada.  
 
Accidente personal: Toda lesión corporal, derivada de una causa violenta, súbita, externa y 
ajena a la intencionalidad del Asegurado que produzca Fallecimiento 0 Invalidez Permanente 
Total o Parcial.  
 
Invalidez permanente: Pérdida orgánica o de funcionalidad de los miembros y/o facultades que 
disminuyan o anulen total o parcialmente la capacidad del Asegurado de una forma irreversible y 
que sean consecuencia directa de un accidente.  
 
Alcance de la cobertura: El Asegurador indemnizará por los accidentes que puedan sufrir a 
bordo de la embarcación asegurada a las siguientes personas:  
 
El navegante o la persona que, debidamente autorizada, se ocupe de pilotar la embarcación, 
excepto el Patrón y su tripulación cuando se trate de una embarcación de alquiler con tripulación.  
El Tomador del Seguro y/o Propietario.  
 
Los ocupantes de la embarcación hasta el número máximo de plazas que se especifique en las 
Condiciones Particulares.  
Las prestaciones garantizadas son las siguientes:  
 
1. Muerte como consecuencia directa del accidente. 
 
2. Invalidez Permanente (Total o Parcial), como consecuencia directa del accidente.  
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La evaluación del correspondiente grado de invalidez se realizará de acuerdo con el baremo 
reflejado en la Ley 30/1995 de 8 de noviembre de Ordenación y Supervisión de Seguros  
Privados y sus posteriores actualizaciones, pero siempre hasta el lúŠite por persona 
indicado en las Condiciones Particulares de la póliza.  
 
Todo tipo de invalidez no prevista en el baremo de porcentajes mencionado anteriormente se 
indemnizará proporcionalmente a su importancia en comparación con los casos si previstos. 
  
La pérdida absoluta o irreversible de la funcionalidad de un órgano o de una extremidad se  
considera como su pérdida anatómica. En los casos de disminución de su función, el porcentaje 
antes indicado se reduce proporcionalmente al grado de funcionalidad perdida.  
 
Cuando en un mismo accidente se produzcan varias lesiones de las garantizadas por esta póliza, 
la indemnización a satisfacer por el Asegurador será la resultante de la acumulación de las 
indemnizaciones correspondientes a cada invalidez separadamente y ateniéndose sólo a la más 
grave, cuando en un mismo miembro u órgano haya más de una. La suma total de las 
indemnizaciones no podrá exceder del importe límite garantizado para la Invalidez Permanente.  
 
Asistencia de carácter urgente: En cualquier caso quedarán incluidos los gastos ocasionados 
por asistencias de carácter urgente que fueran necesarias.  
 
Gastos de curación: El Asegurador asume los gastos médicos farmacéuticos, necesarios 
para el tratamiento subsiguiente de un accidente cubierto por la póliza y hasta 365 días de 
asistencia a partir de la fecha de ocurrencia del siniestro limitándose por víctima alimporte 
indicado en las Condiciones Particulares.  
 
Cumplido el año, cesará la cobertura de los gastos médico-farmacéuticos y se fijará el 
grado de invalidez residual si procediera.  
 
Riesgos extraordinarios  
Se indemnizarán por el Consorcio de Compensación de Seguros las prestaciones derivadas de 
los riesgos de carácter extraordinario acaecidos en España cubiertos por el mismo, de 
conformidad con lo establecido en el Estatuto legal del Consorcio de Compensación de Seguros, 
cuyas cláusulas se incorporan en este contrato.  
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De común aplicación para todas las prestaciones  
En caso de Invalidez Permanente sobrevenida al Asegurado como consecuencia de  accidente 
garantizado por la presente póliza que deje lesiones residuales, corregibles mediante prótesis, el 
Asegurador pagará el importe que alcance la primera prótesis ortopédica que se practique al 
Asegurado, sin exceder del 2% del capital indemnizable para caso de Invalidez.  
 
El pago de las indemnizaciones podrá hacerse, según los casos, directamente a las víctimas o a 
sus beneficiarios, quienes habrán de justificar la condición de tales y acreditar si procediera la 
exención o la liquidación del impuesto sobre Sucesiones correspondientes.  
 
El cobro de estas indemnizaciones se hace compatible con cualquier otro Seguro individual 
contra los accidentes o sobre la vida que pudieran tener suscritos los propios causantes o 
beneficiarios con el Asegurador.  
 
En el caso de que el número de plazas aseguradas fuera inferior al de ocupantes de la  
embarcación en el momento de la producción del siniestro, los límites de las prestaciones se 
reducirán en la misma proporción.  
 
Si en el momento de ocurrir el accidente, la víctima tuviera:  
 
Una edad superior a 70 años: la indemnización para el caso de Muerte quedará reducida al 50%. 
Para el caso de Invalidez Permanente no corresponderá indemnización alguna.  
 
Una edad inferior a 14 años: la indemnización para el caso de Muerte se reducirá al 10%, en 
concepto de gastos de sepelio.  
 
Asimismo, el Asegurado viene obligado a someterse al reconocimiento de los médicos 
designados por el Asegurador, y a facilitar a petición de éste, informe de los médicos que le  
asistan, para todos los antecedentes que se juzguen convenientes, tanto sobre las lesiones como 
de las enfermedades o defectos físicos anteriores o intercurrentes; y por último, a seguir las 
instrucciones del Asegurador conducentes a acelerar su curación.  
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Además de las contenidas en el apartado Exclusiones generales, queda expresamente 
excluido de la presente garantía:  
 
a) Los accidentes producidos intencionadamente por el Asegurado, Ocupantes o 
Beneficiario ocurridos cuando la embarcación tome parte en carreras de velocidad, 
pruebas de resistencia u otro tipo de apuestas.  
 
b) Las personas que voluntaria y/o conscientemente ocupen la embarcación, cuando ésta 
haya sido robada o hurtada, o se utilice para un acto delictivo.  
 
c) Accidentes ocurridos cuando el piloto de la embarcación no esté en posesión de los 
oportunos permisos de aptitud.  
 
d) Accidentes ocurridos cuando el piloto se encuentre en estado de embriaguez, o bajo la 
influencia de drogas, tóxicos o estupefacientes.  
 
e) Accidentes ocurridos cuando la embarcación se encuentre bajo custodia para 
revisiones, reparaciones o pruebas.  
 
f) Los gastos que deban efectuar los perjudicados y que sean resarcidos con cargo a la 
Seguridad Social.  
 
g) Las enfermedades o lesiones preexistentes o que no sean consecuencia directa de un 
accidente garantizado.  
 
h) Cualquiera de los accidentes derivados de acontecimientos extraordinarios cuya 
cobertura corresponda al Consorcio de Compensación de Seguros, según las 
disposiciones legales vigentes en el momento del siniestro.  
 
EXCLUSIONES GENERALES COMUNES A TODAS LAS GARANTIAS  
 
Quedan excluidas las pérdidas y/o daños que, total o parcialmente, directa o 
indirectamente, sean causadas por o como consecuencia de:  
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a) Mala fe del Asegurado.  
 
b) Actos políticos o sociales, alborotos populares, motines, huelgas, disturbios internos y 
sabotaje.  
 
c) Guerra civil o internacional, haya o no mediado declaración oficial, levantamientos 
populares o militares, insurrección, rebelión; revolución y operaciones bélicas de 
cualquier clase. 
 
d) Radiaciones ionizantes o contaminación por radioactividad procedentes de cualquier 
combustible o residuo nuclear o de la combustión de cualquier combustible nuclear. 
 
e) Propiedades radioactivas, tóxicas, explosivas y otras peligrosas o contaminantes 
propiedad de cualquier instalación y/o reactor nuclear, o almacenamiento nuclear o 
cualquier componente nuclear de los mismos.  
 
f) Cualquier arma de guerra que emplee fisión y/o fusión atómica o nuclear u otra 
semejante reacción o fuerza o materia radioactiva.  
 
g)La utilización de la embarcación en operaciones comerciales o lucrativas, cuando no 
hayan sido declaradas y aceptadas por la Compañia en operaciones de contrabando o 
comercio prohibido o clandestino, en acciones delictivas o ilegales o para cualquier otra 
actividad no aprobada por la Compañía.  
 
h)Uso o desgaste normal de los bienes asegurados, defectos propios o defectuosa 
conservación de la embarcación asegurada.  
 
i) Las pintadas o carteles. 
 
j) Perjuicios o pérdidas indirectas de cualquier clase, que se produzcan con ocasión del 
siniestro. Especialmente queda excluida la depreciación o la falta de competitividad de 
cualquier embarcación después de un siniestro indemnizable.  
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k) La participación en desafíos, apuestas y carreras de velocidad.  
 
l) La utilización de la embarcación como vivienda permanente. 
 
m)Las reparaciones iniciadas con posterioridad a seis meses, contados desde la 
ocurrencia del siniestro que las motivó, se indemnizarán mediante la aplicación de los 
coeficientes correctores que oficialmente se publiquen. 
 
n) El Asegurador no será en ningún caso responsable de averías no reparadas producidas 
con antelación a la ocurrencia de un siniestro que origine la pérdida total de la 
embarcación.  
 
o) Siniestros ocurridos cuando la persona que, en el momento del siniestro, lleve la 
custodia o manejo de la embarcación no posea la titulación obligatoria exigida por las 
disposiciones en vigor y/o esté fuera de las prescripciones y reglamentos de la 
Administración.  
 
p) Incumplimiento de los preceptos establecidos por la Administración Española en 
materia de Certificados, matriculación, inspección, material de seguridad de navegación 
etc.  
 
q) La participación en regatas o competiciones deportivas, salvo que se contrate 
expresamente y como tal figura en las Condiciones Particulares.  
 
r) No procederá indemnización alguna para aquellos siniestros que se produzcan como 
consecuencia de riesgos opcionales que no se hayan garantizado expresamente en las 
Condiciones Particulares.  
 
s) El Asegurado tomará a su cargo, en concepto de franquicia, la cantidad que figure en 
las Condiciones Particulares.  
 
t) Pérdidas, daños o gastos originados por innavegabilidad de la embarcación, 
entendiéndose por tal la falta de mantenimiento y conservación de la misma, deber que 
corresponde en todo momento al Tomador y/o Asegurado, según lo exigido por las 
 
Metodología en la peritación de daños en las  embarcaciones de recreo                                         Francisco Anet Leprevost          
 
          PFC: INGENIERIA TECNICA NAVAL                              Página 252 de 270  
disposiciones, prescripciones y reglamentos en vigor de la Administración en materia de 
certificación de embarcaciones.  
 
 
REVALORIZACIÓN AUTOMÁTICA DEL VALOR DE LA EMBARCACIÓN Y REVISIÓN ANUAL 
DE LA PRIMA  
 
Con el fin de que el valor del interés asegurado declarado por el solicitante mantenga en lo 
posible una adecuación durante la vigencia del contrato, queda convenido expresamente que el 
capital correspondiente al valor declarado de la embarcación será revalorizado anualmente 
mediante la aplicación del índice general de revalorizaciones que aplique la Compañía y que, en 
ningún caso, podrá exceder del Índice de Precios al Consumo (IPC) en vigor en el momento del 
vencimiento de la póliza.  
 
Asimismo, el Asegurador podrá realizar una revisión anual de la tarifa correspondiente a cada 
uno de los riesgos garantizados por esta póliza.  
 
En ambos casos, la prima del presente contrato será adaptada automáticamente a las nuevas 
condiciones en el siguiente vencimiento anual.  
 
Si la adaptación supone un aumento de prima, el Tomador dispondrá de un plazo de quince días 
a contar de la presentación del recibo para solicitar la resolución del  contrato. Esta resolución, 
será comunicada al Asegurador por carta certificada con acuse de recibo y surtirá efecto en el 
plazo de un mes. El Tomador estará obligado al pago de la parte proporcional de prima, 
calculada con la tarifa en vigor del Asegurador al vencimiento anual, y correspondiente a la 
cobertura temporal disfrutada hasta el efecto de la resolución.  
 
Esta disposición no supone el abandono del posible derecho del Asegurador de prorrateo de 
primas complementarias durante la vigencia del contrato por la prima debida al juego de 
bonificaciones o recargos por siniestralidad.  
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DURACIÓN DEL SEGURO Y PAGO DE LA PRIMA  
 
El contrato se perfecciona por el consentimiento manifestado en la suscripción de la póliza o del 
documento provisional de cobertura por las partes contratantes. La  cobertura contratada y sus 
modificaciones o adiciones no tomarán efecto, mientras no haya sido satisfecho el recibo 
de prima, salvo pacto en contrario en las Condiciones Particulares. El pago de la prima 
durante o después de la ocurrencia de un siniestro, cuando se hallen en suspenso los 
efectos del seguro, no darEderecho al Asegurado a indemnización de ninguna fase.  
 
La prima del período, en el caso de pólizas temporales con pago único, o la del primer recibo en 
caso de pago fraccionado, se pagarán en el momento de suscripción  de la póliza, y las 
sucesivas se harán efectivas por adelantado en el día de su vencimiento ó, como máximo, dentro 
de los 30 días naturales siguientes: Pasado este plazo el seguro quedará automáticamente en 
suspenso sin necesidad de notificación alguna, pudiendo el Asegurador anular la póliza, 
mantenerla en vigor aceptando la prima en mora o mantenerla en suspenso demandando en 
juicio el pago de la prima o primas vencidas.  
 
En caso de aceptación de la prima en mora por parte de la Compañía, las obligaciones de ésta 
comenzarán a las cero horas del día siguiente a aquél en que se haya pagado y aceptado la 
prima, sin efecto retroactivo a favor del Asegurado y sin que ello altere los eventuales 
vencimientos sucesivos ni el término del seguro.  
 
El período de seguro será el fijado en las Condiciones Particulares, excepto en el caso de pólizas 
emitidas por años prorrogables las cuales, a su expiración, se  entenderán prorrogadas por el 
plazo de un año, y así sucesivamente a la expiración de cada anualidad. En este caso, la póliza 
podrá ser rescindida por el Asegurado y/o por la Compañía a su vencimiento anual mediante 
notificación escrita a la otra parte con un plazo de antelación mínimo de dos meses.  
 
El pago de la prima deberá efectuarsee en el domicilio del Asegurador o en cualquiera de sus 
oficinas.  
 
El pago de la prima efectuado por el Tomador del Seguro al Corredor de Seguros no se 
entenderá realizado al Asegurador, salvo que a cambio el Corredor entregue al Tomador el 
recibo de prima emitido por el Asegurador.  
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ACTUACIÓN EN CASO DE SINIESTRO  
 
En caso de siniestro, el Tomador del seguro, el Asegurado o el Beneficiario, tienen los deberes y 
obligaciones siguientes:  
 
Comunicar al Asegurador el acaecimiento del siniestro dentro del plazo máximo de siete 
días de haberlo conocido, facilitándole toda clase de informaciones sobre las circunstancias y 
consecuencias del mismo.  
 
Prestar declaración, dentro de las cuarenta y ocho horas siguientes a su concurrencia, 
ante la Autoridad local de policía (en los casos de robo o expoliación).  
 
Aminorar las consecuencias del siniestro, empleando los medios a su alcance. El 
incumplimiento de este deber dará derecho al Asegurador a reducir su prestación en  la 
proporción oportuna. Si el incumplimiento se produjera con la manifiesta intención de perjudicar o 
engañar al Asegurador, éste quedará liberado de toda prestación derivada del siniestro. Los 
gastos que se originen por el incumplimiento de esta obligación, siempre que no sean 
inoportunos o desproporcionados a los bienes salvados, serán por cuenta del Asegurador hasta 
el límite fijado en las Condiciones Particulares. En defecto de pacto, se indemnizarán los gastos 
efectivamente originados, cuyo montante no podrá exceder en su conjunto de la suma 
asegurada.  
 
Conservar los restos y vestigios del siniestro hasta que termine la liquidación de los 
daños, salvo imposibilidad material justificada, lo cual no dará lugar a indemnización especial; 
cuidar que no se produzcan nuevos desperfectos o desapariciones, que serían a su cargo y, 
salvo pacto en contrario, no hacer abandono total o parcial de los objetos o bienes asegurados.  
 
 
DETERMINACIÓN DE LAS CAUSAS, TASACIÓN, IMPORTE DE LA INDEMNIZACIÓN Y 
LIQUÍDACIÓN DEL SINIESTRO  
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Acuerdo entre las partes  
 
El Asegurador se personará con la mayor brevedad posible, en el lugar del siniestro por medio de 
la persona que designe para comenzar las operaciones de comprobación de las causas y forma 
de ocurrencia del siniestro, de las declaraciones contenidas en la póliza y de los daños sufridos 
por los objetos o bienes asegurados.  
 
Si las partes se pusiesen de acuerdo en cualquier momento sobre el importe y la forma de la 
indemnización, se estará a lo estipulado en las Condiciones de la presente póliza.  
Designación de peritos  
 
Si no se lograse el acuerdo mencionado en el punto anterior dentro del plazo de cuarenta días a 
partir de la recepción de la declaración del siniestro, cada parte designará un perito, debiendo 
constar por escrito la aceptación de éstos.  
 
Una vez designados los peritos y aceptado el cargo, el cual será irrenunciable, darán 
seguidamente principio a sus trabajos.  
 
En caso de que los peritos lleguen a un acuerdo, se reflejará en un acta conjunta, en la que se 
harán constar las causas del siniestro, la valoración de los daños, las demás circunstancias que 
influyan en la determinación de la indemnización y la propuesta del importe líquido de la 
indemnización:  
 
Si una de las partes no hubiera hecho la designación, estará obligada a realizarla en los ocho 
días siguientes a la fecha en que sea requerida por la que hubiera designado el suyo y, de no 
hacerlo en este último plazo, se entenderá que acepta el dictamen que emita el perito de la otra 
parte quedando vinculada por el mismo.  
 
Designación de un tercer perito  
 
Cuando no haya acuerdo entre los peritos, ambas partes designarán un tercer perito de 
conformidad y, de no existir ésta, la designación se hará por el Juez de Primera Instancia del 
lugar en que se hallaren los bienes.  
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En este caso el dictamen pericia¡ se emitirá en el plazo señalado por las partes o, en su defecto, 
en el de treinta días a partir de la aceptación de su nombramiento por el perito tercero.  
 
Dictamen pericial  
 
El dictamen de los peritos, por unanimidad o por mayoría, se notificará a las partes de manera 
inmediata y en forma indubitada, siendo vinculante para éstos, salvo que se  impugne 
judicialmente por alguna de las partes, dentro del plazo de treinta días en el caso del Asegurador, 
y ciento ochenta días en el del Asegurado, computados ambos desde la fecha de su notificación. 
Si no se interpusiese en dichos plazos la correspondiente acción, el dictamen pericia¡ devendrá 
inatacable.  
 
Honorarios períciales y costas  
(Cada parte satisfará los honorarios de su perito.)  
 
Los del perito tercero y demás gastos incluso los del desescombro, que ocasione la tasación 
pericial, serán por cuenta y mitad entre el Asegurado y el Asegurador. No  obstante, si cualquiera 
de las partes hubiera hecho necesaria la peritación por haber mantenido una valoración del daño 
manifiestamente desproporcionada, será ella la única responsable de dichos gastos.  
 
Tasación de los daños  
 
Para la determinación del daño se atenderá al valor del interés asegurado en el momento 
inmediatamente anterior al siniestro.  
 
Importe de la Indemnización  
 
En caso de Pérdida Total Real, el límite de indemnización será el Valor Real Técnico de la 
embarcación en el momento anterior al siniestro.  
 
En caso de Pérdida Total Constructiva, el límite de indemnización será cuando el importe de las 
reparaciones previstas a cargo del seguro superen el 75% del valor total asegurado, el 
Asegurador podrá optar entre tomar a su cargo el importe de dicha reparación, con aplicación de 
la Regla Proporcional que fuera procedente si la suma asegurada fuere inferior al valor de nuevo 
de la embarcación, o bien podrá considerar el siniestro como Pérdida Total Constructiva, en cuyo 
caso la indemnización se limitará al Valor Real Técnico de la embarcación en el momento 
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inmediatamente anterior al siniestro. En cualquiera de los casos, la indemnización del 
Asegurador no podrá superar la suma total asegurada.  
 
Los daños cubiertos dentro de la garantía cuarta serán indemnizados a valor de reposición.  
 
Reparaciones  
 
El Asegurado viene obligado a llevar a cabo, sin ninguna dilación, los reemplazos y las 
reparaciones necesarias para subsanar los daños y deterioros sufridos por la embarcación 
asegurada; si por las causas que fuere, salvo en el caso de fuerza mayor, no son efectuadas en 
el plazo de tres meses a partir de la fecha del siniestro, el Asegurador únicamente indemnizará el 
montante que hubieran significado las reparaciones y/o reemplazos inmediatamente después del 
siniestro.  
 
En ningún caso responderá el Asegurador por daños no reparados, si posteriormente ocurriera 
una Pérdida Total (independientemente de que se halle o no cubierta por este seguro) durante el 
período de vigencia de la presente póliza. Si los objetos fueran irremplazables por hallarse fuera 
de uso en el mercado o no fabricarse ya del mismo tipo, su reemplazo podrá efectuarse por otros 
objetos de similares prestaciones y calidades.  
 
Liquidación del siniestro  
 
Basándose en el convenio entre las partes o del dictamen de los peritos y siempre que se trate 
de siniestro indemnizable con arreglo a las Condiciones de la presente póliza, se fijará a la 
indemnización teniendo en cuenta las siguientes estipulaciones:  
 
a) Si el convenio entre las partes o del dictamen de los peritos resultase que el valor de los 
objetos asegurados por una o más partidas, tomada cada una separadamente, excede en el 
momento antes del siniestro de su respectiva suma asegurada el Tomador del Seguro 0 el 
Asegurado será considerado propio Asegurador del exceso y como tal habrá de soportar la parte 
proporcional en la pérdida de cada partida que resulte deficiente de seguro, excluida toda 
compensación por posibles excedentes en otras partidas.  
 
 
b) Para las partidas y/o garantías en que se hubiese convenido un valor parcial, es decir, una 
parte alícuota de la suma asegurada, la pérdida será pagada hasta el importe correspondiente a 
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dicha parte alícuota, siendo de aplicación asimismo cuanto se establece en el apartado a/ 
anterior, en el supuesto de que el valor de los objetos asegurados por una o más partidas, 
tomadas cada una separadamente, exceda en el momento antes del siniestro del valor total 
declarado para cada una de ellas. En el caso en que la suma asegurada fuera superior a la suma 
asegurable, los valores parciales pactados se aplicarán sobre esta última.  
 
c) Para las partidas y/o garantías en que se hubiese convenido un seguro a primer riesgo, la 
pérdida será pagada hasta el importe máximo asegurado por dicho concepto. 
 
d) En ningún caso la indemnización por cada partida podrá exceder de la cifra por ella 
asegurada. 
  
e) Si existieran varias pólizas cubriendo los mismo objetos y riesgos, cada póliza participará en 
las indemnizaciones y gastos de tasación a prorrata de la suma que se asegure.  
 
f) El Asegurado no podrá, sin consentimiento expreso del Asegurador, hacer ningún abandono 
total ni parcial, de los objetos asegurados, averiados o no averiados, los cuales después de un 
siniestro quedan de su cuenta y riesgo. El Asegurador, por el contrarío, podrá tomar por su 
cuenta, en todo o en parte y por el precio de tasación, los objetos asegurados.  
 
 
PAGO DE LA INDEMNIZACIÓN  
 
Procedimiento y plazos  
 
El Asegurador satisfará la indemnización conforme se indica a continuación:  
 
a) Como norma general, deberá satisfacerla al término de las investigaciones y peritaciones 
necesarias para establecer la existencia del siniestro y, en su caso, el importe de los daños que 
resulten del mismo. Las partes pueden acordar la sustitución del pago de la indemnización por la 
reparación o reposición del objeto siniestrado.  
 
b) Cuando haya existido dictamen pericial y éste no haya sido impugnado, la abonará en un 
plazo de cinco días.  
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c) Si el dictamen pericial fuese impugnado, el Asegurador abonará el importe mínimo a que se 
refiere el apartado siguiente.  
 
d) En caso de acuerdo transaccional, conforme a sus propios términos; en caso de resolución 
judicial, en el plazo máximo de cinco días desde que fuese firme o ejecutable, todo ello sin 
perjuicio de lo dispuesto en los apartados anteriores. 
 
e) En cualquier supuesto, dentro de los cuarenta días siguientes a la recepción de la declaración 
de siniestro, el Asegurador abonará el importe mínimo de lo que pueda deber según las 
circunstancias por él conocidas.  
 
f) Si, en el plazo de tres meses desde la producción del siniestro, el Asegurador no hubiere 
realizado la reparación del daño o indemnizado su importe en metálico por causa no justificada o 
que le fuera imputable, o no hubiere procedido al pago del importe mínimo de lo que pueda deber 
dentro de los 40 días a partir de la recepción de la declaración del siniestro, las mismas se 
incrementarán con el pago de un interés anual igual al del dinero vigente en el momento en que 
se devengue, incrementado en el 50%. No obstante, transcurridos dos años desde la producción 
del siniestro, el interés anual no podrá ser inferior al 20%. La indemnización se incrementará en 
un veinte por ciento anual.  
 
 
g) En el supuesto de que por demora del Asegurador en el pago del importe de la indemnización 
devenida inatacable el Asegurado se viere obligado a reclamarlo judicialmente, la indemnización 
correspondiente se verá incrementada con el interés previsto en el apartado de la presente 
cláusula.  
 
 
RESOLUCIÓN EN CASO DE SINIESTRO  
 
Tanto el Tomador del Seguro o Asegurado como el Asegurador podrán, de mutuo acuerdo, 
resolver el contrato después de cada comunicación de siniestro, haya o no dado lugar a pago de 
indemnización.  
 
Si la iniciativa de resolver el contrato es del Asegurador:  
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a) El Asegurador deberá notificar su decisión de resolver el contrato al Tomador del Seguro o 
Asegurado por carta certificada cursada dentro del plazo de treinta días desde la fecha de 
comunicación del siniestro, o desde la liquidación del mismo, caso de que hubiera lugar a ella.  
 
b) Esta notificación deberá efectuarse con una anticipación mínima de treinta días a la fecha en 
el que la resolución haya de surtir efecto.  
 
c) Resuelto el contrato, el Asegurador deberá reintegrar al Tomador del Seguro o Asegurado la 
parte de la prima correspondiente al tiempo que medie entre la fecha de efecto de la resolución y 
la expiración del período de seguro cubierto por la prima satisfecha. 
 
Si la iniciativa de resolver el contrato es del Tomador del Seguro o Asegurado:  
 
a) El Tomador del Seguro o Asegurado deberá notificar por escrito su decisión de resolver el 
contrato dentro del plazo de treinta días desde la fecha de comunicación del siniestro, o desde la 
liquidación del mismo, caso de que hubiera lugar a ella.  
 
b) Esta notificación deberá hacerse con una anticipación mínima de quince días a la fecha en 
que la resolución haya de surtir efecto.  
 
c) Resuelto el contrato, el Asegurador deberá reintegrar al Tomador del Seguro o Asegurado la 
parte de la prima correspondiente al tiempo que media entre la fecha de efecto de la resolución y 
la de expiración del período cubierto por la prima satisfecha.  
  
La resolución del contrato efectuada de acuerdo con lo previsto en este artículo, no  modificará 
los respectivos derechos y obligaciones de las partes en relación con los  
siniestros ya declarados.  
 
DERECHOS DE TERCEROS  
Dado que la relación jurídica del presente contrato se establece exclusivamente con el Tomador 
del Seguro o Asegurado, el posible derecho de terceros se entenderá  limitado a percibir la 
indemnización, si correspondiera, sin que puedan intervenir en la tramitación del siniestro, y les 
afectarán las reducciones o pérdidas de derechos en que hubiera incurrido el Tomador del 
Seguro o Asegurado, salvo lo dispuesto en la Ley para los casos en que existan acreedores 
hipotecarios, pignoraticios o privilegiados.  
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SUBROGACIÓN  
 
Una vez pagada la indemnización y sin que haya necesidad alguna de otra cesión, traslado, título 
o mandato, el Asegurador queda subrogado en todos los derechos, recursos y acciones del 
Asegurado, contra todos los autores o responsables del siniestro, y aún contra otros 
Aseguradores, si los hubiere, hasta el límite  indemnizado por la Compañía, siendo el 
Asegurado responsable de los perjuicios  que con sus actos u omisiones pueda causar al 
Asegurador en su derecho a subrogarse.  
 
NULIDAD Y PÉRDIDA DE DERECHOS  
 
El contrato de seguro será nulo, salvo en los casos previstos por la Ley, si en el momento 
de su conclusión no existía el riesgo o había ocurrido el siniestro, o si  no existe un interés 
del Asegurado y será ineficaz cuando, por mala fe del Asegurado, la suma asegurada 
supere notablemente el valor del interés asegurado.  
 
Se pierde el derecho a la indemnización:  
 
a) En caso de reserva o inexactitud al cumplimentar en caso de agravación del riesgo, si el 
Tomador del Seguro o Asegurado no lo comunican al Asegurador, y han actuado con mala 
fe.  
 
b) Si el siniestro sobreviene antes de que se haya pagado la primera prima, salvo pacto en 
contrario.  
 
c) Si el Tomador del Seguro o Asegurado no facilitan al Asegurador la información sobre 
las circunstancias del siniestro, y hubiera ocurrido dolo o culpa grave.  
 
 
d) Si el Asegurado o el Tomador del Seguro incumplen su deber de aminorar las 
consecuencias del siniestro, y lo hacen con manifiesta intención de perjudicar o engañar 
al Asegurador. 
 
e) Cuando el siniestro haya sido causado por mala fe del Tomador del Seguro o 
Asegurado.  
 
 
Metodología en la peritación de daños en las  embarcaciones de recreo                                         Francisco Anet Leprevost          
 
          PFC: INGENIERIA TECNICA NAVAL                              Página 262 de 270  
f) Si por dolo, el Tomador del Seguro o Asegurado omiten comunicar a cada Asegurador la 
existencia de otros seguros sobre los mismos bienes, riesgos y tiempo con distintos 
Aseguradores.  
 
 
COMUNICACIONES  
 
Las comunicaciones al Asegurador, por parte del Tomador del Seguro, del Asegurado o del 
Beneficiario, se realizarán en el domicilio social de aquél señalado en la póliza, o en su caso a 
través del Agente de Seguros que hubiere mediado en la contratación de la póliza.  
 
Las comunicaciones del Asegurador al Tomador del Seguro, al Asegurado, o al Beneficiario, se 
realizarán en el domicilio de los mismos recogido en la póliza, salvo que hubieren notificado al 
Asegurador el cambio de su domicilio.  
 
Las comunicaciones efectuadas por un Corredor de Seguros al Asegurador en nombre del 
Tomador del Seguro o Asegurado, surtirán los mismos efectos que si las realizara el propio 
Tomador, salvo indicación en contrario de éste.  
 
El contrato de seguro y sus modificaciones o adiciones deberán ser formalizadas por escrito.  
 
 
PRESCRIPCIONES  
 
Las acciones que se deriven del presente contrato prescribirán a los dos años a contar desde el 
día en que pudieran ejercitarse, salvo las que se refieren a las garantías de Accidentes 
Personales en las que el plazo de prescripción es de cinco años.  
 
 
SOLUCIÓN DE CONFLICTOS ENTRE LAS PARTES.  
INSTANCIAS DE RECLAMACIÓN  
 
De conformidad con lo establecido en la Ley 30/1995, de 8 de noviembre, de Ordenación y 
Supervisión de los Seguros Privados y normas que lo desarrollan, y en especial el Real Decreto 
248G/1998, de 20 de Noviembre, por el que se aprueba el Reglamento de Ordenación y 
 
Metodología en la peritación de daños en las  embarcaciones de recreo                                         Francisco Anet Leprevost          
 
          PFC: INGENIERIA TECNICA NAVAL                              Página 263 de 270  
Supervisión de tos Seguros Privados, los conflictos que puedan surgir entre las partes podrán 
resolverse:  
 
Por los jueces y tribunales competentes (siendo juez competente para el conocimiento de las 
acciones derivadas del contrato de seguro el del domicilio del Asegurado). 
  
Además, podrán formularse reclamaciones por escrito ante el Centro de Reclamaciones de la 
Aseguradora, Apartado de Correos 269, 28760 Tres Cantos - Madrid.  
 
Dicho Centro acusará recibo por escrito de las reclamaciones que se presenten y las resolverá 
siempre por escrito motivado.  
 
Una vez transcurrido et plazo de seis meses desde la fecha de presentación de la reclamación, 
sin que el Centro de Atención de Reclamaciones haya resuelto, o bien una vez que haya sido 
denegada expresamente la admisión de la reclamación o desestimada la petición, podrá acudirse 
ante la Dirección General de Seguros y Fondos de Pensiones, conforme a lo previsto en la 
Legislación vigente.  
 
Queda expresamente convenido que, en el caso de que la Compañía rechace o  contradiga 
la reclamación presentada por el Asegurado, no estará obligada a someterse a las 
prescripciones de los Artículos 770 y 774 del Código de Comercio. Asimismo, el 
Asegurado no podrá utilizar el procedimiento de apremio que regula el Titulo 16 del libro 
segundo de la Ley de Enjuiciamiento Civil, sino a partir del momento en que resulte 
liquidada, bien por acuerdo de las partes, bien por sentencia firme de los Tribunales, la 
cantidad que deba abonarse al Asegurado por pago del Seguro.  
 
CLÁUSULA DE COBERTURA DE RIESGOS EXTRAORDINARIOS  
ACAECIDOS EN ESPAÑA  
 
De conformidad con lo establecido en los artículos 6 y 8 del Estatuto Legal del Consorcio de 
Compensación de Seguros, aprobado por el artículo 4° de la Ley 21/1990, de 19 de Diciembre  
("Boletín Oficial del Estado" del 20), el Tomador de un contrato de seguro de los que deben 
obligatoriamente incorporar recargo a favor de la citada entidad de Derecho Público, 
mencionados en el artículo 7 del mismo Estatuto Legal, tiene la facultad de convenir la cobertura 
de los riesgos extraordinarios con cualquier Entidad Aseguradora que reúna las condiciones 
exigidas por la legislación vigente, satisfaciendo el Consorcio de Compensación de Seguros las 
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indemnizaciones derivadas de siniestros producidos por acontecimientos extraordinarios 
acaecidos en España y que afecten a riesgos en ella situados, a los Asegurados que, habiendo 
satisfecho los correspondientes recargos a su favor, se encuentren en alguna de las situaciones 
siguientes: 
  
a) Que el riesgo extraordinario cubierto por el Consorcio de Compensación de Seguros no esté 
amparado por póliza de seguro.  
 
b) Que, aún estando amparado por póliza de seguro, las obligaciones del Asegurador no 
pudieron ser cumplidas por haber sido declarada en quiebra, suspensión de pagos o que, 
hallándose en una situación de insolvencia, estuviese sujeta a un procedimiento de liquidación 
intervenida o ésta hubiera sido asumida por el Consorcio de Compensación de Seguros.  
 
El Consorcio de Compensación de Seguros ajustará su actuación a lo dispuesto en el 
mencionado Estatuto Legal, modificado por la Ley 30/1995, de 8 de Noviembre, de Ordenación y 
Supervisión de los Seguros Privados ("Boletín Oficial del Estado" del 9) ; en la Ley 50/1980, de 8 
de Octubre, de Contrato de Seguro; en el Real Decreto 2022/1986, de 29 de Agosto, por el que 
se aprueba el Reglamento de Riesgos Extraordinarios sobre las Personas y los Bienes ("Boletín 
Oficial del Estado" de 1 de Octubre); en la Ley 44/2002, de 22 de Noviembre, de Medidas de 
Reforma del Sistema Financiero; y disposiciones complementarias.  
 
 
RESUMEN DE LAS NORMAS LEGALES  
 
Acontecimientos extraordinarios cubiertos  
 
Se entiende por acontecimientos extraordinarios:  
 
a) Los siguientes fenómenos de la naturaleza: terremotos y maremotos, inundaciones 
extraordinarias, erupciones volcánicas, tempestad ciclónica atípica y caídas de cuerpos siderales 
y aerolitos.  
 
b) Los ocasionados violentamente como consecuencia de terrorismo, rebelión, sedición, motín y 
tumulto popular.  
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c) Hechos o actuaciones de las Fuerzas Armadas o de las Fuerzas y Cuerpos de Seguridad en 
tiempos de paz. 
 
Riesgos excluidos  
 
No serán indemnizables por el Consorcio de Compensación de Seguros los daños o siniestros 
siguientes:  
 
a) Los que no den lugar a indemnización según la Ley de Contrato de Seguro.  
 
b) Los ocasionados en personas o bienes asegurados por contrato de seguro distinto a aquellos 
en que es obligatorio el recargo a favor del Consorcio de Compensación de Seguros.  
 
c) Los debidos a vicio o defecto propio de la cosa asegurada. 
 
d) Los producidos por conflictos armados, aunque no haya precedido la declaración oficial dé 
guerra. 
 
e) Los que por su magnitud y gravedad sean calificados por el Gobierno de la Nación como 
"catástrofe o calamidad nacional".  
 
f) Los derivados de la energía nuclear.  
 
g) Los debidos a la mera acción del tiempo o a agentes atmosféricos distintos a los fenómenos 
de la naturaleza antes señalados.  
 
h) Los causados por actuaciones producidas en el curso de reuniones y manifestaciones llevadas 
a cabo conforme a lo dispuesto en la Ley Orgánica 9/1983, de 15 de Julio, así como durante el 
transcurso de huelgas legales.  
 
i) Los indirectos o pérdidas de cualquier clase derivadas de daños directos o indirectos, 
distintos de la pérdida de beneficios que se delimite reglamentariamente. 
 
j) Los causados por mala fe del Asegurado.  
 
k) Los producidos antes del pago de la primera prima.  
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l) Los producidos encontrándose la cobertura en suspensión de efectos o el contrato extinguido 
por falta de pago de primas.  
 
m) Los correspondientes a pólizas cuya fecha o efecto, si fuera posterior, no precedan en treinta 
días a aquel en que haya ocurrido el siniestro, salvo en los casos de reemplazo o sustitución de 
póliza, o revalorización automática de capitales. 
 
Procedimiento de actuación en caso de siniestro  
En caso de siniestro, el Asegurado deberá:  
 
a) Comunicar, en las oficinas del Consorcio de Compensación de Seguros o del Asegurador 
emisor de la póliza, la ocurrencia del siniestro dentro del plazo máximo de siete días de haberlo 
conocido.  
 
La comunicación se formulará en el modelo establecido al efecto, que será facilitado en dichas 
oficinas, acompañando la siguiente documentación:  
 
– Copia o fotocopia del recibo de prima acreditativo del pago de la prima correspondiente a la 
anualidad en curso, y en los que conste expresamente el importe, fecha y forma de pago de 
la misma 
 
– Copia o fotocopia de la cláusula de cobertura de riesgos extraordinarios, de las Condiciones 
Generales, Particulares y Especiales de la póliza ordinaria, así como de las modificaciones, 
apéndices y suplementos a dicha póliza, si las hubiere.  
 
– Copia o fotocopia del documento nacional de identidad o número de identificación fiscal.  
 
–  Datos relativos a la entidad bancaria donde deban ingresarse los importes indemnizables, 
con indicación del número de entidad, número de sucursal, dígito de control y número de 
cuenta, así como del domicilio de dicha Entidad.  
 
b) Conservar restos y vestigios del siniestro para la actuación pericial y, en caso de imposibilidad 
absoluta, presentar documentación probatoria de los daños, tales como fotografías o actas 
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notariales, gastos que serán por cuenta del Asegurado. Asimismo, deberá procurar que no se 
produzcan nuevos desperfectos o desapariciones que serían por cuenta del Asegurado.  
 
 
CLÁUSULA DE PROTECCIÓN DE DATOS  
 
Conforme a lo dispuesto en la Ley Orgánica 15/1999, de Protección de Datos de Carácter 
Personal, destacamos que los solicitados son de carácter obligatorio y serán  utilizados por 
SEGUROS E INVERSIONES para la evaluación y selección de los riesgos, la determinación de 
su aseguramiento, la realización de prestaciones, la liquidación de siniestros, la elaboración de 
estudios de técnica aseguradora, la prevención del fraude y para la información de los productos 
y servicios que se estimen convenientes. La negativa a facilitar la información requerida facultará 
al Asegurador a no celebrar el contrato.  
 
A los efectos indicados, para el mejor cumplimiento y gestión del contrato, el abajo firmante 
otorga su consentimiento expreso para la inclusión de sus datos en un fichero automatizado, así 
como a su tratamiento informatizado y conservación, aunque el contrato no llegue a emitirse o se 
anule, y en el caso de que se considere necesario para su cumplimiento y la adecuada actuación 
profesional. Igualmente, y a los fines expresados, consiente formalmente para que sus datos 
puedan ser cedidos a otras Entidades pertenecientes al Grupo Asegurador SEGUROS E 
INVERSIONES.  
 
El declarante podrá ejercitar los derechos de acceso, rectificación y cancelación sobre sus datos 
con la Responsable del fichero. 
 
LAS CONDICIONES GENERALES QUE ANTECEDEN YLAS PARTICULARES DEL SEGURO 
QUE APARTE SE ENTREGAN AL  TOMADOR, CONSTITUYEN EL PRESENTE CONTRATO Y 
NO TIENEN VALIDEZ NI EFECTO POR SEPARADO.  
 
EL TOMADOR/ASEGURADO DECLARA HABER LEÍDO Y ENTENDIDO TODAS LAS 
LIMITACIONES Y EXCLUSIONES CONTENIDAS EN LA PRESENTE PÓLIZA, 
ACEPTÁNDOLAS EXPRESAMENTE.  
EL Tomador/Asegurado,  de Seguros y Reaseguros  
 
 
 
 
Metodología en la peritación de daños en las  embarcaciones de recreo                                         Francisco Anet Leprevost          
 
          PFC: INGENIERIA TECNICA NAVAL                              Página 268 de 270  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Metodología en la peritación de daños en las  embarcaciones de recreo                                         Francisco Anet Leprevost          
 
          PFC: INGENIERIA TECNICA NAVAL                              Página 269 de 270  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Metodología en la peritación de daños en las  embarcaciones de recreo                                         Francisco Anet Leprevost          
 
          PFC: INGENIERIA TECNICA NAVAL                              Página 270 de 270  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
